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Guerra aérea sobre Corea: capítulo 3." 


Una paz 


difícil 


Tras la neutralización de la ofensiva norcoreana de la primavera de 
1951 y el inicio de las conversaciones de paz, la guerra aérea se 
recrudeció en un intento por conseguir ventajas políticas en las difíciles 
negociaciones. Sin embargo, poco podían conseguir las fuerzas 
aéreas de la ONU ante la creciente presencia de los MiG-15. 


Para EE UU, preocupado prioritariamente 
por su estrategia mundial contra la Unión So- 
viética, la guerra de Corea no era más que un 
simple inconveniente. En palabras del general 
del US Army Omar Bradley, ante el Congre- 
so en mayo de 1951: «La intervención china 
no es decisiva, no hay garantías de que la gue- 
rra de Corea finalice, y no debemos dar a Chi- 
na un golpe bajo.» Sin embargo, era improba- 
ble que EE UU pudiera derrotar a los comu- 
nistas apoyados por China, y parecía no exis- 
tir un peligro real de confrontación bélica con 


la URSS. Por ello, la US Navy sólo mantenía 
una formación de tres portaviones rápidos de 
la clase «Essex» de 36 000 trb en aguas co- 
reanas, equipados con aviones de hélice, 
mientras que en aguas del Mediterráneo, la 
VI.* Flota disponía de tres portaviones de 
45 000 trb, los USS Midway, Coral Sea y 
Franklin D. Roosevelt, que disponían de bom- 
barderos North American AJ-1 Savage arma- 
dos con cabezas nucleares. 

El mejor avión de la USAF era el North 
American F-86A Sabre, aunque ya se había 


comprobado que una sola ala de estos reacto- 
res podía mantener a raya a los deficiente- 
mente pilotados Mikoyan-Gurevich MiG-15 
en los cielos coreanos. Con todo, se había de- 
sarrollado a toda prisa una nueva versión del 
mejor caza reactor estadounidense existente, 


La tarea principal de las fuerzas aéreas de la ONU en 
la guerra de Corea fue el apoyo a las fuerzas terrestres 
con innumerables ataques al suelo. En la foto, un 
F-80C lanzando sus cohetes contra una posición 
enemiga (foto US Air Force). 
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Línea de North American F-86A de la 4.? Ala de Caza 
de Interceptación en julio de 1951, aparcados sobre 
enrejados de acero. Los aparatos matriculados con los 
n.% 276 y 236 se perderían en combate. 


el Sabre F-86E, equipada con poscombustión. 
Esta versión había comenzado a fabricarse a 
comienzos de 1951, pero los primeros apara- 
tos no llegaron a Corea hasta setiembre de ese 
mismo año. 

En lo que se refiere a los bombarderos, el 
cuatrirreactor North American B-45 Tornado 
estaba en servicio desde hacía algún tiempo, 
pero evidentemente, la introducción de estos 
aparatos en el escenario coreano podría pro- 
vocar el apoyo soviético a China. De hecho, 
los bombarderos a reacción similares soviéti- 
cos, Ilyushin 11-28, no llegarían a China hasta 
1953 y el Mando de las Naciones Unidas tuvo 

ue contentarse con las dos alas de bombar- 
des Douglas B-26 y las tres de Boeing B-29. 


La carga bélica normal de los F-51 consistía en dos 
bombas de 227 kg y seis cohetes de 127 mm. En la foto 
un F-51 de la 18.* Ala de Cazabombardeo despega al 
amanecer, cargado de cohetes. Los F-51 dispararon un 
total de 183 034 cohetes durante la guerra de Corea 
(foto US Air Force). 
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La ofensiva comunista de la primavera de 
1951 derrotó completamente a Corea del Sur, 
obligando a las Naciones Unidas a abandonar 
la idea de la reunificación. Pero EE UU que- 
ría a toda costa impedir el establecimiento de 
un régimen comunista en el sur, por lo que se 
iniciaron negociaciones para una tregua el 10 
de julio en Kaesong. 

Mientras la situación en tierra permanecía 
estacionaria a lo largo de una línea que pasaba 
en diagonal sobre el paralelo 38, ambos ban- 
dos continuaron intentando conseguir la supe- 
rioridad aérea para poder negociar con ven- 
taja el futuro tratado de paz. El agresivo ge- 
neral MacArthur, comandante de las fuerzas 
de la ONU, fue remplazado por el general 
Matthew B. Ridgway con la intención de «evi- 
tar un enfrentamiento con la URSS y China, 
pero repeliendo las agresiones y restaurando 
la paz». 

Cuando comenzaron las rondas de conver- 
saciones, los servicios de inteligencia de las 
Naciones Unidas confirmaron que la Fuerza 
Aérea China poseía unos 1 050 aviones de 
construcción soviética, incluyendo 445 MiG- 
15, 250 Ilyushin 11-10 y 335 Lavochkin La-9, 
La-11, Yakovlev Yak-9 y Tupolev Tu-2. Al 
menos setecientos estaban basados en zonas 
fronterizas con Corea del Norte y disponían 
de dispositivos de alerta. 


Operación «Estrangular» 

Una de las últimas operaciones planeadas 
antes de que MacArthur fuera relevado del 
mando de las fuerzas aliadas en Corea, fue el 
intento de destrucción de las bases de abaste- 
cimiento enemigas. La Operación «Strangle» 
(Estrangular) consistía en atacar todas las ca- 
rreteras, puentes, ferrocarriles y túneles com- 
prendidos entre los 38* 15' y 39” 15' norte. En 
la zona oeste los ataques se encomendaron a 
los bombarderos medio y aviones de ataque al 
suelo de la USAF, en la zona central a los 
aviones de la Task Force 77 (desde los porta- 
viones USS Bon Homme Richard, Boxer y 
Princeton) y en la del este los escuadrones de 
ataque basados en tierra del US Marine 
Corps. 

Conociendo la vulnerabilidad de sus ferro- 
carriles, los norcoreanos se limitaron a trans- 
portar los suministros por caminos de segundo 
orden que podían ser reparados fácilmente. 
Las fuerzas de las Naciones Unidas, tras reali- 
zar centenares de ataques con napalm, cohe- 
tes, bombas de espoletas retardadas y fuego 
de cañón, fracasaron en el intento de colapsar 
las líneas de abastecimientos norcoreanas y 
chinas. Los vuelos de reconocimiento trajeron 
pruebas evidentes del ilimitado tráfico desde y 
hacia las líneas enemigas por centenares de 
senderos y caminos de tercer orden. 

Pero además, el incremento de las acciones 
aéreas provocó una rápida respuesta china, 
tanto en represalia como en defensa de sus 
fuerzas terrestres. 

Como los F-86 norteamericanos operaban 
desde Suwon, comenzaron a enviar en misio- 


Cuando comenzó la guerra, las Fuerzas 
Aéreas de Corea del Sur apenas 
disponían de aviones de combate, por lo 
que gran número de North American 
F-51 fueron cedidos rápidamente por la 
USAF, comenzando a operar en agosto 
de 1950 con pilotos coreanos desde el 
K-18 (Kangnung) hasta el final de la 
guerra. 


nes nocturnas a los pequeños biplanos Poli- 
karpov Po-2 sobre el aeródromo, lanzando a 
baja cota bombas de fragmentación de 11 kg 
entre los aviones aparcados, táctica similar a 
las empleadas por los soviéticos durante la II 
Guerra Mundial. En la primera de estas incur- 
siones, un solo Po-2 consiguió, en el amanecer 
del 17 de junio, destruir completamente un 
Sabre, averiar gravemente cuatro y causar da- 
ños leves a otros cuatro pertenecientes todos 
al 335. Squadron. Lo que los MiG-15 no ha- 
bían podido conseguir en más de siete meses, 
lo había conseguido un lento (150 km/h) bi- 
plano en pocos segundos. Estos peligrosos 
ataques, llamados por los aliados «Bed-check 
Charlie» se convirtieron en una preocupación 
constante para las fuerzas aéreas y terrestres 
de las Naciones Unidas que a partir de enton- 
ces tuvieron que mantener constantes patru- 
llas en estado de alerta. 

El ataque de los Po-2 a Suwon coincidió con 
nuevos esfuerzos de los F-86 para concentrar 
sus actividades en lo que comenzó a llamarse 
el «callejón de los MiG» (espacio aéreo a lo 
largo del río Yalú). Dos F-86 fueron derriba- 
dos por varios MiG el 17 de junio y un tercero 
el 22 de junio mientras protegía la incursión 
de Lockheed F-80 sobre el aeródromo de Si- 
nuiju. Entre los días 17 y 19 del mismo mes, 
seis MiG fueron derribados. El 28 de junio, el 
coronel Eaglestone, comandante del Ala, fue 
alcanzado por los disparos de un MiG y con el 
reactor parado y el fuselaje gravemente daña- 
do, consiguió llegar hasta Suwon donde al in- 
tentar aterrizar en emergencia, se estrelló, 
muriendo en el acto. 

Además de las acciones de los Po-2, los co- 
munistas sólo realizaron un ataque más du- 
rante el mes de junio. El día 20, cerca de 
treinta 11-10 con escolta de Yak-9 bombardea- 
ron a las fuerzas estacionadas en una pequeña 
isla de la costa, a pesar de haber sido intercep- 
tados por el escruadrón de Mustang de la 
Fuerza Aérea sudafricana. 

Durante julio, nueve MiG más fueron des- 
truidos, de ellos siete por Sabre. El 8 de julio, 
una formación de F-51 fue atacada por MiG, 


Además de los continuos ataques al suelo que 
efectuaron los cazas de la US Navy, los aparatos 
embarcados tuvieron que realizar misiones de escolta 
desde Japón. Estos McDonnell F2H-2 Banshee del 
VF-22, sobrevuelan el monte Fuji Yama (foto US Navy). 


El Yakovlev Yak-18 sirvió como 
entrenador en las Fuerzas Aéreas de 
Corea del Norte, realizando operaciones 
FAC similares a las del North American 
T-6 Texan. Sin embargo, las graves 
pérdidas sufridas en las misiones de 
vigilancia del frente le relegaron, junto 
alos biplanos Polikarpov Po-2, a 
misiones de ataques nocturnos sobre los 
aeródromos aliados. 


pero los F-86 que los escoltaban derribaron 
tres aparatos chinos. Una de estas victorias las 
consiguió el nuevo comandante de la 4.* Ala, 
el coronel Francis S. Gabreski, famoso as de 
la II Guerra Mundial, que había obtenido 31 
victorias en Europa y conseguiría 6 Ya más so- 
bre los cielos coreanos, convirtiéndose en 
«doble as» el 1 de abril de 1952. El 11 de julio, 
cuando una treintena de MiG atacaban a algu- 
nos F-80, se presentaron 34 Sabre que derri- 
baron dos de los cazas enemigos. Un tercero 
se estrelló, al parecer, al no recuperar un to- 
nel y perder el conocimiento el piloto (al pare- 
cer los chinos no utilizaban trajes anti-g). 

Siguieron algunas semanas de inactividad 
de la aviación comunista, que permitieron la 
continuación de la operación «Strangle». 
Bombarderos B-29 realizaron continuos ata- 
pá encontrando un fuego antiaéreo dirigi- 

O por radar cada vez más certero. Durante 
junio y julio, trece B-29 fueron alcanzados 
por la antiaérea, causando la pérdida de una 
veintena de tripulantes, duro golpe para los 
casi 100 B-29 que operaban en ese momento 
en los cielos coreanos. 

El 12 de agosto, la ciudad de Wojin (Ras- 
hin), importante puerto de Corea del Norte y 
enlace ferroviario vital situado a tan sólo 
27 km de la frontera con Manchuria, fue ata- 
cada por una formación de B-29 con sistemas 
de navegación y bombardeo SHORAN. Sin 
embargo, como resultado de la prohibición de 
sobrevolar territorio chino del Departamento 
de Estado, sólo una de las bombas alcanzó la 
ciudad. El 22 de agosto se lanzó otra incur- 
sión, que también fracasó al verse obligados 
los 839 a bombardear objetivos secundarios 
a causa del mal tiempo. El presidente Truman 


Pilotos de Republic F-84E de la 27.* Ala de Cazas de 
Escolta, ultiman detalles antes de emprender un 
reconocimiento armado en diciembre de 1950. Por 
estas fechas los F-84 se limitaban a misiones de 
ataque al suelo (foto US Air Force). 
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concedió permiso para un nuevo ataque y el 
25 de agosto treinta y cinco bombarderos B-29 
se dirigieron hacia la ciudad. Como la distan- 
cia era considerable, la escolta tuvo que reali- 
zarse por los McDonnell F2H-2 Banshee y 
Grumman F9F Panther desde el portaviones 


Guerra aérea sobre Corea 


Este Grumman F9F-5P con estrellas 
pintadas en morro, cola y depósitos 
marginales, voló como avión de 
reconocimiento con el VMJ-3 en Corea. 
Un F9F-2 fue el primer caza de la US 
Navy que derribó un MiG-15 el 9 de 
noviembre de 1950. 


Cuando comenzó la guerra de Corea apenas si había en 
el sur una docena de aeródromos capaces de soportar 
las operaciones militares. En los tres años siguientes 
se elevó a más de 50 el número de los aeródromos 
aliados, aunque muchos de ellos sólo eran 
provisionales. 
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Paralelo 38 


Principales Bases 
Aéreas ONU 


K-1 Pusan Oeste 
K-2 Taegu 

K-3 Pohang 

K-8 Kunsan 

K-9 Pusan 

K-10 Chinhae 
K-13 Suwon 
K-14 Kimpo 
K-16 Seúl 

K-41 Chungju 
K-46 Hoengsong 
K-47 Chunchon 
K-55 Osan 
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Cargados con bombas de 227 kg, estos Republic F-84 
Thunderjet de la 49.? Ala de Cazabombardeo despegan 
deste Taegu (K-2) con ayuda de cohetes JATO. En 
climas cálidos, el F-84, incluso con despegue asistido, 
necesitaba una larga carrera para alzar el vuelo (foto 
US Air Force). 


USS Essex (que había sustituido hacía poco al 
USS Princeton). Al menos 29 de los bombar- 
deros alcanzaron Wojin lanzando 300 tonela- 
das de explosivos sobre las instalaciones por- 
tuarias, causando graves daños. No hubo opo- 
sición aérea y todos los bombarderos regresa- 
ron intactos. 

Por estas fechas, entró en acción un segun- 
do regimiento de MiG estacionado en An- 
tung. Su presencia fue rápidamente confirma- 
da por los aviones de reconocimiento aliados 
y la 4.? Ala de Caza de Interceptación con 
F-86 se trasladó a Kimpo. Entretanto muchas 
de las fallas de los Sabre habían sido elimina- 
das, como la retención de los depósitos lanza- 
bles que había causado desagradables proble- 
mas en combate y el mal funcionamiento de 
las cine-ametralladoras. 

En agosto, cuatro MiG-15 fueron derriba- 
dos en combate aéreo, sin pérdidas propias, 
pero en setiembre se incrementó nuevamente 
la actividad enemiga. Durante el mes se reali- 
zaron 911 avistamientos, derribando los Sabre 
13 aparatos enemigos. Entre los pilotos de Sa- 
bre más afortunados estaban los capitanes Ri- 
chard S. Becker y Ralph D. Gibson, que se 
convirtieron respectivamente en el segundo y 
tercer pilotos norteamericanos con cinco reac- 
tores enemigos derribados. El primero, el 
mayor James Jabara, había conseguido alcan- 
zar esta marca el 20 de mayo y se convertiría 
en el segundo as de las fuerzas aéreas de las 
tropas de intervención internacionales de la 
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ONU en Corea con un total de 15 cazas MiG 
destruidos. 

En setiembre la 4.* Ala recibió el primero 
de los F-86E, aunque el ritmo inicial de entre- 
gas fue muy lento y el ala tuvo en servicio 
F-86A hasta diez meses después. Realmente 
la primera unidad totalmente equipada con 
F-86E fue la 51.* Ala que sustituyó sus setenta 
y cinco F-80 a finales de 1951 por los F-86E 
llegados en un portaviones de escolta de la US 
Navy casi un mes antes. 

Las operaciones de la US Navy sufrieron un 
retroceso temporal el 16 de setiembre cuando 
un Banshee, dañado en combate aéreo, inten- 
tó apontar en el USS Essex, estrellándose 
contra los aviones aparcados en cubierta. Es- 
talló un violento incendio que destruyó cuatro 
reactores, mató a ocho hombres e hirió a 27 
más. El Essex se vio obligado a volver a Japón 
para reparar sus numerosas averías y no estu- 
vo de regreso hasta el 3 de octubre, dejando a 
los escuadrones de ataque navales sin cober- 
tura de cazas reactores durante más de tres 
semanas. 

La Operación «Strangle» fue abandonada 
en setiembre cuando hubo que admitir que los 
ataques aéreos no habían conseguido los re- 
sultados previstos y los refuerzos seguían lle- 
gando continuamente a las líneas enemigas. A 
pesar de ello, se planeó una nueva operación 
para destruir por completo la red de ferroca- 
rriles de Corea del Norte, utilizada amplia- 
mente como vía logística secundaria por las 
fuerzas comunistas. 

Tan pronto como los norcoreanos compren- 
dieron la importancia de la nueva operación 
aliada, se trasladó hacia Manchuria un nuevo 
regimiento de MiG-15. Estos cazas eran de la 
versión MiG-15bis con el nuevo turborreactor 
VK-1 en lugar del RD-45 usual. De nuevo las 
pérdidas de B-29 se incrementaron: en la se- 
gunda quincena de octubre cinco bombarde- 
ros fueron derribados y ocho más fueron gra- 


Unidades como el 314.” Group de transporte de tropas 
realizaron misiones menos arriesgadas en la 
retaguardia. A pesar de las malas condiciones 
atmosféricas, los Fairchild C-119 «Flying Boxcar» 

que componían el Group realizaron a menudo 
lanzamientos en zonas montañosas (foto US Air Force). 


Este McDonnell F2H-2P Banshee del 
escuadrón de reconocimiento marítimo 
VMJ-1 realizó un total de 122 misiones 
de reconocimiento fotográfico sobre 
suelo norcoreano, equipado con 
cámaras en el morro. 


vemente dañados, muriendo 55 tripulantes. 
El 16 de octubre los norteamericanos afirma- 
ron haber derribado nueve MiG-15. Con to- 
do, la batalla aérea más importante tuvo lugar 
el 22 de octubre, cuando ocho B-29 realizaban 
un ataque contra Namsi, apoyados por 55 
F-84 y 34 F-86. De repente, cerca de 100 MiG 
se enzarzaron con los cazas de escolta, mien- 
tras que otros 50 se lanzaron contra los bom- 
barderos. En cinco minutos, tres B-29 fueron 
derribados así como un F-54. resultando gra- 
vemente dañados cuatro bombarderos más. 
Los norteamericanos reclamaron seis derri- 
bos: tres por los artilleros de los B-29, dos por 
los Sabre y uno por los F-84 Thunderjet. 

El incremento de la oposición de la caza 
enemiga (ahora eran frecuentes los grupos de 
más de 80 MiG) forzó a las Naciones Unidas a 
abandonar los bombardeos diurnos e incre- 
mentar proporcionalmente los ataques noc- 
turnos de los aparatos embarcados de la US 
Navy (Vought F4U-5N Corsair y Douglas 
AD-4N Skyraider). El primer escuadrón de 
ataque del US Marine Corps, equipado con 
Skyraider (VMA-121 «The Green Knights») 
con base en el aeródromo K-3 (Pohang) se 
unió a los ataques contra los blancos ferrovia- 
rios norcoreanos. A pesar de los esfuerzos de 
la USAF y US Navy, la situación permaneció 
estacionaria durante algún tiempo, decrecien- 
do la actividad aérea. Esta pausa fue aprove- 
chada por ambas partes para reorganizar sus 
fuerzas. Los Aliados repararon la dañada ba- 
se aérea de Kimpo y alargaron la pista de reji- 
lla de Suwon. Los norcoreanos y chinos pre- 
pararon las bases de Saamchom, Taechon y 
Uiju para recibir los nuevos escuadrones de 
MiG-15 y fortalecieron sus unidades antiaé- 
reas. Pronto estos nuevos aeródromos recibi- 
rían la visita nocturna de los bombarderos 
Boeing B-29. 


Próximo capítulo: 
La supremacía 
del reactor 
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Dewoitine D.520 


Primer auténtico caza moderno francés, el D.520 de Emile Dewoitine 
fue víctima de la indiferencia, la irresolución Y la inercia reinantes en 


Francia meses antes de la Il Guerra Mundia 


Aunque se mostró un 


duro oponente para los Bf 109 alemanes, entró en combate demasiado 
tarde y no pudo alterar el curso de los acontecimientos. 


En julio de 1934, el Ministerio del Aire francés solicitó el desarro- 
llo de nuevos cazas para sustituir a los interceptadores entonces en 
servicio, entre los que se encontraba el D.510 como contribución 
de Emile Dewoitine. Para las nuevas necesidades, Dewoitine ofre- 
ció su D.513, aparato con unas prestaciones inferiores a las de su 
competidor, el Morane-Saulnier M.S.405. 

En junio de 1936 Dewoitine creó un taller de diseño autónomo, 
bajo la dirección de Robert Castello, con las instrucciones necesa- 
rias para comenzar los estudios del nuevo caza, empleando un mo- 
tor Hispano-Suiza 12Y-21 de 900 hp, con intención de obtener una 
velocidad punta del orden de 500 km/h. El proyecto fue nuevamen- 
te rechazado por la Armée de l'Air, para quien la velocidad que se 
precisaba era de 520 km/h. El diseño de Castello, ahora denomina- 
do D.520, fue modificado para las nuevas prestaciones mediante la 
reducción de la superficie alar y la adopción de un nuevo motor de 
1 200 hp, que Hispano-Suiza propuso desarrollar. 

Las preferencias del Ministerio se inclinaron nuevamente por el 
M.S.405, pero a pesar del nuevo fracaso, Dewoitine decidió perse- 
verar, completar el diseño y financiar la construcción de dos proto- 
tipos. Iniciativa que se vio recompensada el 3 de abril de 1938, con 
el encargo por parte del Gobierno cuando ya el primer ejemplar, el 
D.520.01, estaba casi completo. 

El vuelo inaugural, a manos de Marcel Dort, tuvo lugar el 2 de 
octubre de 1938 sobre Toulouse-Francazals, propulsado por un 
motor Hispano-Suiza 12Y-21 provisto de una hélice bipala de ma- 
dera de paso fijo; tal como se suponía, el prototipo apenas logró 
alcanzar los 480 km/h, pero tras la sustitución de los dos radiadores 
subalares gemelos por un único radiador ventral y la adopción del 
nuevo motor HS 12Y-29 con hélice tripala, el D.520.01 alcanzó los 


requerimientos oficiales, aunque en realidad, el 7 de febrero de 
1939 Leopold Galy consiguiera una velocidad de 513 km/h. El se- 
gundo prototipo (D.520.02), con una nueva deriva, cabina cerrada, 
tren de aterrizaje reforzado y armado con un cañón de 20 mm dis- 
parando axialmente desde el motor y dos ametralladoras subalares, 
voló por primera vez el 28 de enero de 1939, y durante los vuelos 
de prueba en el CEMA, Villacoublay, pilotado por el capitán Ro- 
zanoff, consiguió una velocidad de 527 km/h. Tan sólo otro ejem- 
plar, el D.520.03 con un sobrecompresor Szydlowski en lugar del 
Hispano-Suiza utilizado previamente, llegó a volar antes del estalli- 
do de la guerra, en setiembre de 1939. 


Bautismo de fuego 


El lastimoso estado en que se encontraba el Arma de Caza había 
impulsado a las autoridades francesas a que el 17 de abril de 1939 
firmasen un pedido por doscientos D.520, previéndose las primeras 
entregas para finales de ese mismo año; contratos posteriores ulti- 
mados en junio de 1939, setiembre de 1939 y enero, abril y mayo de 
1940, elevaron la cifra total de D.520 solicitados a 2 200 aparatos 
(incluyendo 120 para la Aéronavale). El ritmo de producción re- 
querido se elevó de los 50 aparatos por mes previstos en setiembre 
de 1939 a los 350 por mes en noviembre de 1940. 

Sin embargo, el primer D.520 de serie no voló hasta el 2 de no- 
viembre de 1939. En enero del siguiente año tan sólo habían sido 


El D.520 n.” 408 entró en servicio con la Armée de l'Air el 24 de junio de 1940, dos 
días después del colapso militar francés. Combatió contra los Aliados formando 
parte de las fuerzas aéreas de Vichy, logrando sobrevivir a la guerra. Entre 1977 y 
1980 fue cuidadosamente restaurado como el aparato n.* 90, del GC 11/3. 
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Dewoitine D.520, n.* 245, perteneciente 
a la 3.? Escadrille, Groupe de Chasse 
11/7, basada en Gabes, Tunicia, poco 
antes de los desembarcos aliados en 
África del Norte. El emblema de la 
«Cicogne» (Cigijeña) es una de las 
versiones de la famosa insignia de la 

| Guerra Mundial. 


completados 13 aparatos, y éstos, desprovistos de los tubos de es- 
cape de eyección y con sobrecompresores provisionales, sólo eran 
capaces de alcanzar los 509 km/h. Poco después la producción logró 
incrementarse ligeramente, y cuando el 10 de mayo los alemanes 
lanzaron su ofensiva en el oeste, el Groupe de Chasse 1/3 basado en 
Cannes-Mandelieu tan sólo disponía de treinta y seis D.520. Asi- 
mismo un cierto número de aparatos no operacionales había sido 
entregado a los GC 11/3, GC 1/7 y GC 111/3 como entrenadores de 
transición. 

Aunque apenas había alcanzado el estado operativo con sus nue- 
vos cazas, el GC 1/3 se trasladó al frente, entrando por vez primera 
en acción el 13 de mayo, derribando tres Henschel Hs 126 y un 
Heinkel He 111, sin sufrir pérdidas propias. Al día siguiente, el 
groupe entabló de nuevo combate sobre Sedán, destruyendo cuatro 
Messerschmitt Bf 110, dos Bf 109, dos Dornier Do 17 y dos He 111, 
por la pérdida de dos D.520 con sus respectivos pilotos. El 17 de 
mayo la Luftwaffe atacó la base del groupe en Wez-Thuizy, des- 
truyendo en el suelo siete D.520; el GC 1 se retiró a Meux-Esbly. 

El siguiente en entrar en acción fue el GC 113, el 21 de mayo, 
desde su base de Buillancy, y durante las tres semanas que siguie- 
ron, reclamó el derribo de 31 aparatos alemanes (entre ellos 12 
Junkers Ju 87), con pérdida en combate de 20 de sus aparatos, dos 
de ellos derribados por el propio fuego antiaéreo francés. 

Con el inicio del mes de junio los GC 11/7 y IMI/3 entraron a su 
vez en combate, recogiendo los pilotos de la primera de estas uni- 
dades sus aviones en la propia fábrica de Toulouse y llevándolos 
hasta su base de uno en uno o por parejas. El GC 11/7 formaba 
parte del Groupement 22 mandado por el coronel Dumemes, con 
sede en Avelange, en la Zona Este de Operaciones Aéreas con la 
misión principal de interceptar a los bombarderos alemanes que 
regresaban a sus bases después de realizar sus ataques; durante su 


AA, Eb rii ESA 


Con más aspecto de avión de competición que de caza, el prototipo D.520.01 difería 
de la versión definitiva de serie en las dimensiones de la deriva y timón, la ausencia 
de cono de hélice y en la cabina descubierta. Esta fotografía fue tomada durante el 
segundo vuelo de pruebas, el 8 de octubre de 1938, pilotado por Marcel Doret. 
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Este D.520, n.* 190, exhibe la insignia 
de la «máscara teatral» propia de la 6.* 
Escadrille, Groupe de Chasse 111/6, con 
base en Ryak, Siria, durante la invasión 
aliada de 1941. Las bandas rojas y 
amarillas fueron adoptadas por las 
fuerzas aéreas de Vichy. 


turno de combate, los pilotos del GC I11/7 destruyeron 12 aviones 
enemigos y sufrieron la pérdida de catorce D.520 y la muerte de 
tres de sus pilotos. El GC H1/3 tuvo aún peor suerte, consiguiendo 
tan sólo ocho derribos por la pérdida de diecisiete D.520. 

En el sur, el Grupe de Chasse I11/6 basado en Le Duc recibió su 
primer D.520 el 10 de junio, el mismo día en que Italia entraba en 
guerra. Carente de todo entrenamiento previo de transición, el 
groupe inició las hostilidades contra los italianos el 13 de junio, y 
dos días después el brigada Pierre Le Gloan y el capitán Assolant 
se enfrentaron a una numerosa formación de Fiat C.R.42. Este 
último destruyó uno de los cazas enemigos, mientras que Le Gloan 
lograba abatir tres más y un Fiat BR.20 de reconocimiento. 


Paz forzada 

Poco antes del colapso final de Francia, otros dos groupes de 
chasse, los GC 11/6 y GC 111/7 cambiaron sus M.S.406 por los nue- 
vos D.520, pero no llegaron a entrar en combate. Durante la última 
quincena de las hostilidades, veintiséis D.520 se entregaron a las 
Escadrilles AC1 y AC2 de la Aéronavale, y en vísperas del armisti- 
cio las AC3 y AC4 recibieron otros tantos, pero tampoco llegaron a 
enfrentarse con el enemigo. 

El 25 de junio se habían fabricado en los talleres de Toulouse un 
total de 437 D.520, una cifra destacable si se compara con el ritmo 
de construcción anterior a la invasión alemana. De este total, 351 
aparatos habían sido entregados a la Armée de l'Air y 52 a la Aéro- 
navale; 106 se perdieron en combate o accidentes. De los restantes, 
153 fueron trasladados a la Francia no ocupada, 175 se enviaron a 
los territorios franceses de Africa del Norte, y tres ejemplares lle- 
garon en vuelo hasta Gran Bretaña por decisión personal de algu- 
nos pilotos del GC 111/7, y fueron integrados en el 1. Group de 


Varios D.520 pertenecientes al primer lote, durante el otoño de 1939, equipados con 
sus correspondientes tubos de escape, cuya escasez (junto con la de otras piezas) 
retrasó la entrada en servicio de estos aparatos en las unidades de combate de la 
Armée de l'Air antes del armisticio. 


Tras la ocupación alemana de la Francia 
de Vichy, algunos D.520 fueron 
distribuidos entre las potencias del Eje y 
sus aliados; este ejemplar perteneció a 
la Fuerza Aérea búlgara, concretamente 
al 3.” escuadrón de caza, lII(bulg)/JG6, 
en febrero de 1944, 


caza de las «Fuerzas Aéreas de la Francia Libre», que comenzó a 
organizarse en Odiham a partir del 29 de agosto de 1940. 

Los alemanes prohibieron el despliegue de unidades equipadas 
con D.520 en el territorio metropolitano controlado por el Gobier- 
no de Vichy, por lo que muchos de los aparatos supervivientes fue- 
ron encuadrados en los GC 1/3, 11/3, 111/6 y 11/7 basados en Africa; 
posteriormentes las Escadrilles 1AC y 2AC (antes AC1 y AC2) de 
la Aéronavale recibieron el D.520. En abril de 1941 la comisión 
alemana del armisticio aprobó los planes para la construcción de 
1 074 aparatos en las fábricas situadas en la Francia de Vichy, y en 
agosto de ese año la organización SNCASE (que había absorbido 
la factoría de Toulouse) recibió un pedido por 550 D.520. De ellos, 
un total de 349 ya habían sido entregados a finales de 1942, in- 
cluyendo 197 propulsados por motores Hispano-Suiza 12Y-49 de 
820 hp accionando hélices Chauviére. 

Mientras tanto, el D.520 había participado en las operaciones 
contra el Arma Aérea de la Flota británica durante la campaña de 
Siria en 1941; en estos combates los GC I11/6, 11/3, 1/7 y la Escadri- 
lle 1AC reclamaron la destrucción de 31 aparatos británicos por la 
pérdida de 32 propios. De nuevo el piloto francés que cosechó más 
triunfos fue Pierre Le Gloan, a quien se le adjudicaron 11 aparatos 
británicos derribados. 

Cuando en noviembre de 1942 se produjeron los desembarcos 
aliados en Africa del Norte, las fuerzas de Vichy disponían de 173 
D.520, de los que 142 se encontraban en estado operativo, encua- 
drados en los GC 11/3, 111/3, 111/6, 11/7, 1/5 y las Escadrilles 1AC y 


y RRE 


2AC. El GC I1/6, con treinta D.520 en su inventario, estaba esta- 
cionado en Senegal. En los duros combates aéreos ocurridos entre 
el 8 y el 10 de noviembre la Aéronavale perdió diecinueve D.520 y 
siete bombarderos Martin 167, y la Armée de l'Air de l'Armistice 
perdió otros 56 aparatos, incluyendo trece D.520. Entre los 44 
aviones aliados destruidos por los franceses se encontraba una for- 
mación completa compuesta por nueve Fairey Albacore proceden- 
te del portaviones HMS Furious, derribados por el GC 111/3. Poco 
después de estos acontecimientos la mayoría de los pilotos france- 
ses Optaron por unirse a los Aliados. 


Con las insignias alemanas 


Tras los desembarcos aliados en Africa del Norte, los alemanes 
decidieron ocupar la Francia de Vichy, y el 27 de noviembre de 
1942 la Armée de l'Air de P'Armistice fue desmovilizada. De los 
1 876 aviones requisados por los alemanes, 246 eran D.520, de los 
que trece se encontraban a la espera de reparación, y cuatro, consi- 
derados irreparables, desguazados; otros 169 D.520, diecinueve ya 
en condiciones de vuelo, fueron expropiados en la propia factoría 
de Toulouse. En marzo de 1943 se ordenó a SNCASE que acabase 
los 150 aviones restantes, tarea que duró poco más de un año, y 


Obsérvese el famoso emblema de la «máscara africana» en la deriva de este D.520 
de la 5.* Escadrille, Groupe de Chasse 111/6, con base en Casablanca en noviembre 
de 1940. El piloto, claramente visible en la fotografía, es el sargento Hardouin. 
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Superviviente de las filas de la Luftwaffe, este D.520 terminó encuadrado en abril de 
1945 en el GCB 1/18 Vendée, tras la liberación de Francia. Los aparatos de esta 
unidad llevaban un número individual pintado en la deriva que se puede apreciar 
claramente en esta fotografía. 


que elevó el total de los Dewoitine D.520 construidos a 905 aparatos. 

A partir de 1943, el D.520 fue utilizado ampliamente por la Luft- 
waffe, principalmente como entrenador de caza, y en las Jagdges- 
chwader destinadas en el frente del Este. Unidades de entrena- 
miento equipadas por completo con D.520 fueron la JG 105, basa- 
da en Chartres, la JG 103 en Zeltweg, Austria, y la JG 101 en 
Pau-Nord, mandada por el famoso «as» de la Luftwaffe, Walter 
Nowotny, a comienzos de 1944. 

Sesenta D.520 fueron entregados a la Regia Aeronautica entre 
1942 y 1943, y encuadrados en una escuadrilla de los Gruppi n.** 
13, 22, 24 y 167, basados en territorio italiano con misiones de 
defensa aérea local. Un pequeño número de D.520 fue a parar a las 
Fuerzas Aéreas de Rumania, con la misión de defender los vitales 
campos petrolíferos; ante su incapacidad para contrarrestar los ata- 
ques aéreos aliados fueron enviados al frente ruso. En 1943 Alema- 
nia suministró 120 Dewoitine D.520 a las Fuerzas Aéreas de Bulga- 
ria, que equipó con ellos al menos dos escuadrones de la 6.* Fuerza 
Aérea encargada de defender Sofía de los primeros bombardeos 
aliados; sin embargo, la mayoría fueron destruidos por los Lock- 
heed P-38 Lightnings de la 9.* Fuerza Aérea norteamericana. 


Renace la Armée de l'Air 


Liberado el sur de Francia a mediados de 1944, se organizó un 
groupe de caza de las Forces Francaises de l'Intérieur, equipado 
con D.520. Bautizado Groupe Doret por su jefe, el antiguo piloto 
de pruebas Marcel Doret, comprendía dos escadrilles basadas en 
Tarbes-Ossun y Toulouse, que participaron en los ataques contra 
E de la Wehrmacht embolsadas en Pointe de Grave y Royan. 

1 de diciembre de 1944 la Armée de l'Air renació oficialmente 
y el Groupe Doret fue redesignado GC 11/18 «Saintonge», equipa- 
do ahora con quince D.520. Tres meses después el GC 11/18 susti- 
tuyó sus cazas por Spitfire Mk VB y los D.520 pasaron al GCB 1/18 
«Vendée» y a una unidad de entrenamiento en Toulouse. Unos 
cincuenta D.520 fueron recuperados de manos alemanas durante 
los meses finales de la guerra, a los que se añadieron los 20 llegados 
a Francia tras la disolución del Centre d'Instruction de Chasse de 
Meknes (Marruecos). 

Cuando finalizó la guerra en Europa se creó en Tours la escuela 
de instructores n.? 704, dotándola con un cierto número de apara- 
tos entre los que se incluían diecisiete D.520, uno de ellos entrena- 
dor biplaza mediante conversión. La versión biplaza, iniciativa del 
comandante de la base, complació a las autoridades pertinentes y 
otros 12 aviones sufrieron una modificación similar, que sería de- 
signada D.520 DC (Double Commande). Cuando la base escuela 
fue disuelta el 31 de agosto de 1947, contaba con veintinueve D.520 
en servicio. 

La última unidad que voló con el D.520 fue la Escadrille de Pré- 
sentation de l'Armée de l'Air (EPAA) 58, que anteriormente vola- 
ba Yakovlev Yak-3 (traídos desde la URSS por el regimiento 
«Normandie-Niemen») y que habían tenido que ser retirados en 
1948 por falta de piezas de repuesto. La escadrille recibió siete 
D.520 (de los cuales tres eran DC biplazas); el último vuelo realiza- 
do por uno de estos aparatos, un monoplaza, tuvo lugar el 3 de 
setiembre de 1953, 
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Cazas D.520 del JG 105 en Chartres, en 1944. La elección de este aparato para el 
entrenamiento de pilotos de caza es un síntoma de la situación en que se encontraba 
la Luftwaffe en 1944, ya que los D.520 diferían considerablemente de los cazas 
alemanes y el índice de accidentes fue lógicamente muy elevado. 


Corte esquemático del Dewoitine D.520 | 


1 Abertura cañón 18 Cuaderna trasera capó 30 Mamparo 


2 Ojiva 19 Tambor munición cañón, 60 31 Cañón HS 404 de 20 mm 
3 Hélice tripala Ratier Electric disparos 32 Escape compresor 
4 Tubo antitérmico cañón 20 Depósito aceite 33 Extintor 
5 Depósito agua refrigeración 21 Depósito alar estribor 34 Compresor Szydlowski 
6 Ventilación seguridad combustible 35 Cuaderna soporte bancada 
7 Cuaderna delantera capó 22 Revestimiento alar motor 
8 Toma auxiliar aire 23 Luz navegación estribor 36 Carenado raíz alar 
9 Toma aire 24 Alerón estribor 37 Rueda de estribor 
10 Conductos refrigeración 25 Articulación alerón 38 Alojamiento rueda babor 
11 Toma aire radiador aceite 26 Alza parrilla emergencia 39 Toma aire radiador ventral 
12 Conducto toma aire 27 Depósito principal 40 Mecanismo retracción tren 
13 Radiador aceite combustible fuselaje aterrizaje 
14 Estructuras bancada motor 28 Miembro superior cuaderna 41 Punto articulación pata 
15 Accesorios motor maestra fuselaje aterrizador 
16 Escapes 29 Fijación superior bancada 42 Tubos antitérmicos 
17 Motor Hispano-Suiza 12Y45 motor ametralladoras alares 


O Pilot Press Limited 


La Luftwaffe utilizó los D.520 como caza 
de entrenamiento en sus 
Jagdfliegerschulen y Geschwader 
basadas en Francia. Este ejemplar 
pertenecía al JG 101 con base en Pau- 
Mord, departamento de Pyrénées, en 
marzo de 1944, a las órdenes del mayor 
Walter Nowotny, poseedor de la Cruz de 
Hierro con Espadas de Diamantes. 


Aberturas ametralladoras 
Pata aterrizador 

Rueda babor 

Carenado rueda 
Carenado pata aterrizador 
Depósito alar babor 
combustible 

Costillas borde ataque 
Tubo pitot 

Luz navegación babor 
Punta alar 

Estructura alerón babor 
Articulación alerón 

Falso larguero trasero alar 
Revestimiento alar 
Costillas alares 

Dos ametralladoras MAC 1934 
de 7,5 mm 

Alimentación munición 
Larguero maestro alar 
Tolvas munición, 675 dpa 
Calefacción ametralladoras 
Radiador ventral 

Perfil interno flap alar 

Flap escape radiador 

Flap alar babor 
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68 
69 


7 
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71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
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83 


84 
85 
86 


87 
88 
89 


90 
91 
92 


Mástil retráctil antena radio 
Carenado raíz alar 

Miembro inferior cuaderna 
maestra fuselaje 
Articulación mando flaps 
alares 

Pedales timón dirección 
Panel instrumentos 

Mando receptor radio 
Palanca mando 

Receptor HF 

Parabrisas 

Visor tiro OPL RX39 

Guía cubierta 

Asiento piloto 

Palanca ajuste asiento 
Estructura soporte asiento 
Volante ajuste incidencia 
estabilizadores 

Martinete accionamiento 
antena ventral 

Botella oxígeno 

Cuaderna fuselaje 

Cable mando incidencia 
estabilizadores 

Depósitos oleoneumáticos (2) 
Cubierta deslizable (abierta) 
Equipo radio (Radio Industrie 
537) 


Panel transparente fijo cabina 
Acometida antena 
Antena transmisora (fija) 
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105 
106 
107 
108 


109 
110 


11 


112 
113 


114 


115 
116 
117 
118 
119 
120 
121 
1 


IN] 
m 


123 
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Dewoitine D.520 


D.520 del JG 105 de entrenamiento de 
caza de la Luftwaffe, basado en Chartres 
en 1944, El mando de estas unidades 
servía como período de descanso a los 
pilotos de caza con mayor número de 
victorias; el JG 105 estuvo al mando del 
mayor Richard Leppla, condecorado con 
la Cruz de Caballero y con 68 victorias 
aéreas en su palmarés. 


Revestimiento dorsal 
Cuadernas fuselaje 
Larguerillos 
Acceso compartimiento 
equipo/efectos personales 
Botellas aire comprimido 
Articulación mando timones 
profundidad 

Cables timones profundidad 
Punto izamiento 

Cables timón dirección 
Fijación larguero 
deriva/cuaderna maestra 
fuselaje 

Carenado raíz estabilizador 
Cuaderna fuselaje 

Cables timón dirección 
Amortiguador rueda cola 
Rueda cola fija 

Articulación inferior timón 
dirección 

Estructura estabilizador 
Estructura timón profundidad 
babor 

Carenado articulación 
compensador timón dirección 
Compensador timón dirección 
Balancín mando timón 
profundidad 

Tubo torsión timones 
profundidad 

Fijación estabilizador 
Estructura timón dirección 
Puntal timón dirección 
Estructura deriva 

Larguero delantero deriva 
Estabilizador estribor 

Borde ataque deriva 

Luz navegación cola 
Contrapeso timón dirección 
Articulación superior timón 
dirección 


1789 


Grandes Aviones del Mundo 


El D.520 n.* 494, recién salido de fábrica y fotografiado en Toulouse en marzo de 
1942, con las bandas rojas y amarillas reglamentarias de los aviones del «neutral» 
Gobierno de Vichy. En esta foto se aprecia la posición atrasada de la cabina, que 
proporcionaba al piloto una excelente visibilidad. 


D.520.01: primer prototipo; motor Hispano Suiza 
12Y-21; desprovisto de armamento 

D.520.02: segundo prototipo; motor HS 12Y-29; armado 
con un cañón y dos ametralladoras 

D.520.03: tercer prototipo; motor HS 12Y-31 y 
sobrecompresor Szydlowski 

D.520: un total de 905 aparatos de serie de los que 437 
fueron completados antes de la caída de Francia en junio 
de 1940; los restantes 468 fueron construidos a partir de 
agosto de 1941; el primer grupo de aparatos estaban 
propulsados por motores HS 12Y-45 con hélices Ratier, 
y 197 ej ales del a lote llevaban motores 

HS 12 -49 con hélices Chauviére; muchos fueron 
utilizados por la Luftwaffe, 60 por la e Aeronautica, 
120 por las fuerzas aéreas búlgaras, y algunos otros por 
la Real Fuerza Aérea de Rumania 

D.5202: un único ejemplar (el 465 D.520 de serie) que 
voló con un sistema de refrigeración alternativo y un tren 


Variantes del Dewoitine D.520 


SE.5202: desarrollo proyectado del D.520Z con motor 
Hispano-Suiza 122 y un armamento incrementado; sólo 
se construyó un prototipo 

D.521.01: un único aparato experimental (el 41 D.520 de 
serie) con motor Rolls-Royce Merlin 11 

D.523: un único aparato experimental (el 45 D.520 de 
serie) con motor Hispano-Suiza 12Y-51 

D.524: el D.521.01 (arriba citado) remotorizado con un 
Hispano-Suiza 12Z-89ter, pero reconvertido a D.520 
estándar 

D.550: aparato de competición construido en 1939 con 
mn Vr Hispano-Suiza 12Ycrs (posteriormente con un 
D.551: versión militar del D.550; en total fueron 
construidos 18 aparatos, que no llegaron a volar; 
motores HS 12Y-51 

HD.780: versión con flotadores fabricada 


experimentalmente como una conversión del 
20 


de aterrizaje Messier 


Dewoitine 520 


Especificaciones técnicas 

Dewoitine D.520 

Tipo: caza interceptador monoplaza 

Planta motriz: un motor Hispano-Suiza 12 Y-45 de 
12 cilindros en V, refrigerado por agua y 850 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 535 km/h a 

5 500 m de altitud; trepada a 4 000 m en 5 minutos 
y 48 segundos; techo de servicio 10 250 m; 
autonomía normal 890 km; autonomía máxima 

1 540 km 

Pesos: vacío 2 125 kg; máximo en despegue 

2 790 kg; carga alar máxima 174,92 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 10,20 m; longitud 

8,76 m, altura 2,57 m; superficie alar 15,95 m? 
Armamento: un cañón Hispano-Suiza HS 404 de 
20 mm con 60 disparos, de tiro axial, y cuatro 
ametralladoras en las alas MAC 1934 M39 de 

7,5 mm con 675 disparos por arma 
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Decorado con una variante de las 
«bandas de Vichy» adoptada en Gabes, 
Tunicia, por las escuadrillas equipadas 
con D.520, este aparato (n.* 248), 
exhibe la insignia de la pantera negra 
propia de la 4.*? Escadrille, Groupe de 
Chasse 11/7, en 1942. Las unidades 
equipadas con D.520 sufrieron la 
pérdida en combate de 16 aparatos 
durante los desembarcos aliados en 
África del Norte. 


A-Z de la Aviación 


Fiat CR.1 


Historia y notas 

En 1923, Fiat construyó para la Regia 
Aeronautica dos prototipos de cazas 
monoplazas, a los que denominó 
MM.1 y MM.2 siguiendo el nuevo sis- 
tema de numeración militar. Designa- 
dos como Fiat CR, por ser producto 
del equipo que dirigía Celestino Rosa- 
telli, eran compactos biplanos de con- 
figuración sesquiplana invertida, con 
el plano inferior de mayor envergadu- 
ra que el superior. Construidos total- 
mente en madera, los CR poseían 
riostras en forma de W del tipo Wa- 
rren y un tren de aterrizaje de eje cru- 
zado convencional. Los dos prototi- 
pos se diferenciaban en la configura- 
ción de la cola ya que uno tenía un ti- 
món de dirección redondeado y con- 
trapesado, y en la forma del capó del 
motor Hispano-Suiza. 

La decisión de comenzar a construir 
en serie los CR para la Regia Aero- 
nautica se tomó al comprobarse que 
al pra en prestaciones a su más 
inmediato rival, el biplano SIAI S.52, 
sobre todo en maniobrabilidad y velo- 
cidad. Sin embargo, el SIAI S.52 tenía 
una mayor velocidad de trepada. Los 
aviones de serie fueron designados 
CR.1 y, antes de ser entregados a las 
squadriglie, se volvieron a probar dos 
prototipos de preserie. Les siguieron 
tres lotes de aparatos; el primero, de 
109 ejemplares, fue construido por 
Fiat; el segundo, de 40 aparatos, fue 
fabricado por OFM (posteriormente 
IMAM-Meridionali) de Nápoles; y el 
tercero, de 100 aviones, por SIAI (Sa- 
voia-Marchetti). 

En total, la Regia Aeronautica con- 
tó con 240 CR.1 en servicio y los pri- 
meros entregados en 1925 equiparon 
las quedare 2.76, 77,.18,:79,:895 
86, 87 y 88. En ellas, los CR.1 sirvie- 
ron durante muchos años de manera 
ejemplar, aunque nunca llegaron a 
entrar en combate. 

Durante la década de los treinta, al- 
gunos CR.1 fueron modificados con 
motores Isotta Fraschini Asso Caccia 
de 440 hp. La modificación fue todo 
un éxito y el aparato mejoró las pres- 
taciones en general. Los CR.1 con 
motor Asso se encuadraron en la 
163.* Squadriglia con base en Rodas 
en el mar Egeo, siendo retirados del 
servicio en 1937. 


En esta fotografía se puede apreciar 
claramente el motor radial Armstrong 
Siddeley Lynx del único Fiat CR.2, 
sesquiplano invertido con montantes en 
W del tipo Warren. 


Un sólo CR.1 fue adquirido por las 
Fuerzas Aéreas de Bélgica y tras su 
rechazo para equipar un escuadrón 
con este aparato, el ejemplar sirvió 
con la 1.* Escadrille de Chasse. Otro 
aparato fue examinado por las autori- 
dades polacas, e tampoco decidie- 
ron su compra. El único pedido de ex- 
portación procedió de Letonia que ad- 
quirió nueve ejemplares construidos 
por Fiat para equipar una unidad de 
cazas navales con base en Leipaja que 
estuvieron en servicio hasta 1936. 

Las variantes del CR.1 que se reali- 
zaron, incluyen uno con motor Fiat 
A.20 refrigerado por dos radiadores 
Lamblin y otro con motor radial Alfa 
Romeo Jupiter. Fueron designados 
como CR.10 y CR.S respectivamente. 
En 1928, el CR.2 fue evaluado en vue- 
lo con un motor radial Armstrong Sid- 
deley Linx de 200 hp. 


Especificaciones técnicas 
Fiat CR.1 

Tipo: biplano monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor Hispano 
Suiza 42 de ocho cilindros en V y 
300 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 272 
km/h; trepada a 5 000 m en 

16 minutos y 27 segundos; techo de 
servicio 7 450 m; autonomía 


Fiat CR.1 de la Regia Aeronautica a finales de la década de los veinte. 


2 horas y 35 minutos 

Pesos: vacío equipado 839 kg; máximo 
en despegue 1 114 kg 

Dimensiones: envergadura 8,95 m; 
longitud 6,16 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 23,00 m 

Armamento: dos ametralladoras de 
tiro frontal y sincronizadas Vickers de 
7,7 mm de calibre 


El Fiat CR.10 era un simple desarrollo 
del CR.1 con el nuevo motor Fiat A.20 y 
con dos radiadores Lamblin en las patas 
del tren de aterrizaje. Este tipo no fue 
adoptado por la Regia Aeronautica, más 
interesada oficialmente en el CR.20, de 
configuración mucho más avanzada. 


Fiat CR.20 


Historia y notas 

El caza monoplaza Fiat CR.20 se fa- 
bricó en grandes cantidades durante la 
segunda mitad de la década de los 
años veinte. El famoso equipo acrobá- 
tico de la Regia Aeronautica lo utilizó 
en los festivales aéreos en los que in- 
tervino. El Fiat CR.20 tomó parte ac- 
tiva en las etapas finales de la conquis- 
ta de Libia y en las campañas contra el 
emperador Haile Selassie en Abisinia 
(Etiopía) que terminarían con la vic- 
toria italiana en 1936. Carentes de 
oposición aérea, el CR.20 fue utiliza- 
do en ataques al s..«lo en ambas cam- 
pañas. Las varias versiones del CR.20 
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acabarían en las escuelas de entrena- 
miento a finales de los años treinta. 
Se trataba de un biplano clásico con 
alas desiguales y esbelto fuselaje cons- 
truido casi por entero en metal con re- 
cubrimiento textil barnizado, excepto 
en los paneles metálicos delanteros 
del fuselaje. Estaba expresamente di- 
señado para alojar el nuevo motor 


La producción de la versión CR.20 
Idro(hidroavión) fue realizada por las 
factorías CMASA y Macchi. Esta versión 
del CR.20 no fue muy popular entre los 
pilotos porque los flotadores reducían 
las prestaciones y causaban una cierta 
tendencia a entrar en picado invertido 
desde el punto más alto de un rizo. 


Fiat CR.20bis del Escuadrón de Caza 
«Los Indios» de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército Nacional paraguayo en la 
década de los treinta. 


Fiat A.20 y se construyeron cuatro 
prototipos para ser evaluados adecua- 
damente. El primer vuelo se realizó 
en Turín el 19 de junio de 1926. En el 
otoño siguiente, el nuevo caza italiano 
causó una considerable impresión en 
el Salon de l'Aéronautique. Era fácil- 
mente reconocible como un producto 
Fiat, al llevar las riostras en forma de 
W y la característica cola diseñada por 
Celestino Rosatelli. El morro se dis- 
tinguía por llevar un radiador de tipo 
sillín para su motor refrigerado por 
agua. Como armamento podía llevar 
cuatro ametralladoras, pero de hecho 
el CR.20 tenía la instalación típica del 
período de entreguerras (dos ametra- 
lladoras). 

El caza comenzó a producirse en se- 
nie en 1927 y al terminarse la misma 
en 1932, se habían construido un total 
de 250 aparatos. Exceptuando 46 
ejemplares equipados con flotadores y 
designados CR.20 Idro, construidos la 
mitad por Macchi y los restantes por 
CMASA, todos los demás aparatos 
fueron construidos en la factoría de 
Fiat y fueron dotados desafortunada- 
mente con un tren de aterrizaje de eje 
cruzado convencional con amorti- 
guadores de caucho comprimido. A 
resultas del mal funcionamiento 


de los amortiguadores, apareció el 
CR.20bis, equipado con amortiguado- 


res oleoneumáticos y un tren de ate- 
rrizaje diferente con frenos en las rue- 
das. De los 235 CR.20bis terminados 
en 1932, al concluir la producción en 
las factorías de Fiat, algunos fueron 
equipados con el motor A.20A0, que 
le POP una mayor veloci- 
dad de trepada y mejores prestaciones 
a alta cota. Estos aparatos fueron de- 
signados CR.20bisAQ. 

La última versión producida fue el 
CR.Asso, un CR.20 con motor Isotta 
Fraschini Asso Caccia de 450 hp, re- 
frigerado por aire, que fue montado 
sobre un elegante y diferente capó. La 
mayor modificación estructural fue el 
rediseño del plano de cola con un au- 
mento de su superficie alar. Se pro- 
dujeron un total de 204 ejemplares del 
CR.Asso entre 1931 y 1933: Macchi 
construyó 104 y CMASA los restantes 
100. El CR.Asso se hizo popular con 
las squadriglie de caccia y sustituyeron 
a los CR.20bis en los festivales aéreos. 
La familia de los CR.20 también fue 
utilizada en papeles experimentales, 
incluyendo la evaluación de aletas hi- 
persustentadoras de borde de ataque 
Handley Page. Otra versión no men- 
cionada anteriormente fue el CR.20B, 


variante biplaza de los CR.20 y 
CR.20bis, utilizada como entrenador 
y enlace en las unidades de caza italia- 
nas de preguerra. 

Los Fiat CR.20 tuvieron un gran 
éxito comercial. Lituania adquirió 
quince CR.20 en 1928 y Hungría com- 
pró un CR.20 monoplaza y otro bipla- 
za para sus aún clandestinas fuerzas 
aéreas. Se ha especulado mucho acer- 
ca de un CR.20 vendido a la URSS y 
sobre otros cuatro aparatos aparente- 
mente utilizados por Polonia en la 
competición de cazas entre este país y 
los países EL formaban la «Pequeña 
Entente» (Rumania, Checoslovaquia 
y Yugoslavia) en agosto de 1929. Lo 
cierto es que no hubo más noticia de 
los CR.20 polacos una vez que termi- 
nó el concurso. 

En 1932, doce CR.20bis fueron 
comprados por Hungría para equipar 
una unidad de caza, permaneciendo 
en servicio hasta 1936 en que fue- 
ron sustituidos por CR.32. Secreta- 
mente se entregaron a Austria 
dieciséis CR.20bis, otros dieciséis 
CR.20bisAQ y cuatro CR.20B. Tras 
el Anschluss, los aparatos aún en ser- 
vicio fueron aaa con los colores 
de la Luftwaffe y se utilizaron en las 
escuelas de pilotos alemanas. Otro 


A-Z de la Aviación 


Fiat CR.20 del 6.Idójelzó Osztály (6.* 
Grupo meteorológico) de la Magyar 
Királyi Légieró (Reales Fuerzas Aéreas 
de Hungría) en 1936. 


aís al que se exportó el CR.20 fue 
en ue utilizó seis de estos 
aparatos en la guerra del Gran Chaco 
contra Bolivia entre 1932 y 1935. 

Con todo fue la Regia Aeronautica 
la que utilizó obviamente el mayor nú- 
mero de CR.20 y virtualmente todos 
sus escuadrones de cazas fueron equi- 
pados con las distintas versiones del 
CR.20. Además el CR.20 Idro formó 
el núcleo principal de las unidades de 
cazas navales (squadriglie di caccia 
marittima). 


Especificaciones técnicas 

Fiat CR.20bis 

Tipo: biplano de caza monoplaza 
Planta motriz: un motor Fiat A.20 de 
doce cilindros en V y 410 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 260 
km/h; techo de servicio 8 500 m; 
autonomía dos horas y treinta minutos 
Pesos: vacío equipado 970 kg; máximo 
en despegue 1 390 kg; carga alar 
máxima 54,50 kg/m” 

Dimensiones: envergadura 9,80 m; 
longitud 6,71 m; altura 2,79 m; 
superficie alar 25,50 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de tiro frontal y 
7,7 mm de calibre 


Fiat CR.25 


Historia y notas 

El prototipo del Fiat CR.25 voló por 
primera vez el 22 de julio de 1937, de- 
mostrando de inmediato sus excelen- 
tes prestaciones de vuelo. Se trataba 
estructuralmente de un monoplano de 
ala baja cantilever, construido entera- 
mente en metal y con tren de aterri- 
zaje retráctil, que llevaba una tripula- 
ción de tres hombres (piloto, observa- 
dor/bombardero, y operador de ra- 
dio/artillero). El Ministerio del Aire 
italiano decidió, a comienzos de 1938, 
utilizar este bimotor como aparato de 
reconocimiento estratégico y caza de 
escolta de largo alcance. Sin embargo, 
el pedido inicial de 40 ejemplares se 


redujo en 1939 a tan sólo diez, que se 
entregaron a comienzos de 1940. Nue- 
ve de ellos, designados CR.25bis, fue- 
ron encuadrados en la 173.* Squadri- 
glia RST (Ricognizione Strategica 
Marittima, reconocimiento marítimo 
estratégico) basada en Palermo-Boc- 
cadifalco en Sicilia. Desde allí realiza- 
ron multitud de misiones de escolta de 
los convoyes a Libia. Cuando no se 
ocupaban de la protección a la nave- 
gación, los CR.25 se dedicaban a efec- 
tuar reconocimientos marítimos en el 


El Fiat CR.25bis fue utilizado como 
aparato de reconocimiento marítimo y 
sus principales inconvenientes eran la 
falta de un armamento adecuado y la 
escasez de repuestos. 
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Fiat CR.25 (sigue) 


Mediterráneo, sobre todo en las aguas 
cercanas a Malta. 

A pesar de la total ausencia de re- 
puestos, los CR.25 mantuvieron un al- 
to nivel de eficacia operacional, aun- 
que al acusar signos de agotamiento, 
los aparatos supervivientes fueron re- 
tirados hacia el norte a principios de 
1943. El décimo CR.25 de serie fue 
designado como CR.25D y utilizado 
pz el agregado aeronáutico de la em- 
ajada italiana en Berlín, donde fue 


internado y requisado cuando Italia 
firmó el Armisticio con los Aliados el 
8 de setiembre de 1943. 


Variantes 

CR.25 quater: desarrollo del 
CR.25bis con superficie alar 
ligeramente incrementada y con 
mejor armamento. Se encargó la 
realización de un prototipo para 
evaluación, pero el proyecto no cuajó 
y la fabricación en serie fue anulada 


Especificaciones técnicas 
Fiat CR.25bis 

Tipo: bimotor de reconocimiento 
estratégico y caza de escolta de largo 
alcance 

Planta motriz: dos motores Fiat 
A.74RC 38 de 14 cilindros en doble 
estrella y 840 hp de potencia nominal 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 460 
km/h; techo de servicio 9 600 m; 
autonomía 2 100 km 


Pesos: vacío equipado 4 375 kg; 
máximo en despegue 6 526 kg; carga 
alar máxima 166,47 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 16,00 m; 
longitud 13,56 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 39,20 m? 

Armamento: tres ametralladoras 
Breda-SAFAT de 12,7 mm (dos fijas 
de tiro frontal y la tercera en una 
torreta dorsal con mando hidráulico), 
más 300 kg de bombas en bodega 
interna o soportes externos 


Fiat CR.30 


Historia y notas 
Celestino Rosatelli llevó a cabo en el 
caza monoplaza Fiat CR.30 un diseño 
completamente nuevo. El primero de 
los cuatro prototipos, matriculado 
MM.164, voló por primera vez en 
1932, pilotado por el famoso Brack 
Papa. Sus bordes marginales redon- 
deados, superficies de cola, motor 
Fiat A.30 RA de capó cuidadosamen- 
te carenado, así como su tren de ate- 
rrizaje dividido de ancha vía y ruedas 
con carena, le daban un aspecto muy 
peculiar. Los montantes alares eran 
aún de forma en W como los que ha- 
bían caracterizado anteriores diseños 
de Rosatelli. Dos de los prototipos 
participaron en el concurso aeronáuti- 
co de Zurich en julio de 1932, causan- 
do una gran impresión al conseguir, 
en la competición de velocidad, 340 y 
330 km/h respectivamente. Estos éxi- 
tos llevaron a la Regia Aeronautica a 
efectuar un pedido de 121 CR.30 ade- 
más de los cuatro prototipos, para sus 
squadriglie di caccia. La producción 
en serie se realizó entre 1932 y 1935, 
recibiendo los últimos CR.30 el 2.2 
Stormo, destacado en Libia en 1938. 
Se realizaron con acierto conversio- 
nes de dos de los prototipos (los 
M.M.165 y M.M.166) a biplazas y 


consecuentemente un gran número de 
CR.30 fueron convertidos a CR.30B 
po operar como entrenadores. Rea- 
izaron un importante papel ya que in- 
cluso cuando estalló la guerra, los ta- 
lleres CANSA recibieron un pedido 
de veinte CR.30B para reponer las 
bajas. 

Otros dos CR.30 fueron converti- 
dos a cazas navales, instalándoseles 
flotadores; fueron utilizados en la 
Scuola d'Alta Velocitá en Desenzano 
como entrenadores, bajo la designa- 
ción CR.30 Idro. 

Las Fuerzas Aéreas de Hungría fue- 
ron el principal usuario extranjero del 
Fiat CR.30, ya que adquirió dos mo- 
noplazas en el verano de 1936, más un 
monoplaza y diez biplazas cedidos por 
la Regia Aeronautica en 1938. Final- 
mente, otros dos CR.30 pasaron a 
Hungría tras la anexión de Austria al 
Reich. Las fuerzas aéreas austríacas 
habían recibido tres monoplazas y 
otros tantos biplazas en 1936. Dos 
CR.30 fueron enviados a la Fuerza 
Aérea nacionalista durante la Guerra 
Civil española y en 1934 otros dos ac- 
tuaron brevemente con el 3." Cuerpo 
Aéreo chino. En 1937, Paraguay ad- 
quirió dos ejemplares para utilizarlos 
como entrenadores y otro CR.30 fue 
vendido a Venezuela a comienzos de 
1938 por una misión aeronáutica ita- 
liana que visitó el país. Se realizó una 


versión de caza nocturna equipada 
con dos escapes apagallamas de gran 
longitud. La producción finalizó en 
1935 aunque los CR.30B se siguieron 
construyendo hasta 1943. En total se 
completaron 176 Fiat CR.30 de todas 
las versiones. 


Especificaciones técnicas 

Fiat CR.30 

Tipo: biplano monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor Fiat A.30 RA 
de 12 cilindros en V y 600 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 351 
km/h a 3 000 m; trepada a 4 000 m en 
seis minutos y cuarenta segundos; 
autonomía 850 km 


Aunque la mayoría de los aviones de la 
familia CR descendían del CR.1, el Fiat 
CR.30 era un diseño totalmente nuevo, 
de apariencia moderna y excelentes 
prestaciones. Aquí aparece el primer 
prototipo con su peculiar deriva y su 
característico parabrisas. 


Pesos: vacío equipado 1 345 kg; 
máximo en despegue 1 895 kg 
Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 7,88 m; altura 2,78 m; 
superficie alar 27,05 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas de tiro frontal Breda 
SAFAT de 7,7 mm (los prototipos 
tenían dos ametralladoras SAFAT de 
12,7 mm de calibre) 


Fiat CR.32 


Historia y notas 

No contento con las prestaciones del 
Fiat CR.30, Rosatelli y su equipo de 
diseño produjeron un nuevo caza, 
muy parecido al CR.30 pero con sus- 
tanciales mejoras y menor tamaño. Se 
consiguió mejorar la maniobrabilidad 
al redistribuirse más correctamente el 
peso, principalmente al colocar los de- 
pósitos de combustible sobre el eje de 
gravedad del aparato. El prototipo del 
Fiat CR.32, matriculado MM.201, vo- 
ló por primera vez el 28 de abril de 
1933 y en abril de 1934 comenzó la 
producción en serie. Los primeros 
aparatos entregados fueron encuadra- 
dos en los Stomi n.* 1, 3 y 4 de la Re- 
gia Aeronáutica. Los aviones de serie 
poseían hélice de paso variable y po- 
dían estar equipados con un radio 
trasmisor, cámara vertical panorámica 
y afustes para bombas. Se comenza- 
ron a realizar conversiones a partir de 
1939, diseñadas para reducir peso y 
mejorar prestaciones. El éxito del Fiat 
CR.32 quedó demostrado por la gran 
canti de pedidos de exportación 
que obtuvo. 

Los CR.32 formaron el núcleo cen- 
tral de la Aviación Legionaria, cuerpo 
expedicionario italiano que intervino 
en la Guerra Civil española del lado 
nacionalista, y al menos 405 unidades 
operaron en los cielos españoles desde 
agosto de 1936. Los CR.32 se encua- 
drarían en los Grupos «Gamba di Fe- 
rro», «Cucaracha», «Asso di Basto- 
ni», «Frecce» y «Baleari», así como en 
las unidades españolas 2-G-3 y 3-G-3. 
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El Fiat CR.32 demostró ser un enemi- 
go peligroso para cazas más modernos 
como los soviéticos Polikarpov 1-15 e 
1-16 que operaban en las filas republi- 
canas, ya que su maniobrabilidad le 
permitía salir airoso de combates con 
enemigos más veloces y mejor arma- 
dos. Los aviadores italianos obtuvie- 
ron unas 300 victorias con pérdida de 
73 aparatos propios en combate. Una 
vez terminada la guerra, los CR.32 
quedaron en España, convirtiéndose 
en el núcleo embrionario de las fuer- 
zas aéreas nacionalistas. 

Como los CR.30, los CR.32 fueron 
utilizados en numerosas muestras aé- 
reas y festivales acrobáticos. El 4." 
Stormo, con base en Roma, estaba 
encargado de realizar ejercicios acro- 
báticos cuando se recibían dignatarios 
extranjeros, utilizando formaciones 
de cinco o diez aparatos. Durante 
1936, se realizaron numerosos ejerci- 
cios acrobáticos en distintas capitales 
europeas y en 1937 en ciudades de 
América del Sur. 

Las notables características acrobá- 
ticas del CR.32 y sus indudables éxitos 
cosechados en España, engañaron al 
Ministerio del Aire italiano que conti- 
nuó considerando al biplano como un 
arma todavía eficaz, permitiendo que 
se desarrollara el Fiat CR.42, aparato 
que estaba ya desfasado antes de que 
el prototipo efectuara su primer 
vuelo. 

No obstante, el CR.32 sirvió asimis- 
mo durante la II Guerra Mundial y 
cuando Italia declaró la guerra, en ju- 
nio de 1940, 324 ejemplares estaban 
todavía en servicio en primera línea. 
Algunos fueron utilizados como cazas 


nocturnos y otros operaron en Libia 
en misiones de ataque al suelo contra 
las tropas británicas. El mayor hecho 
de guerra en el que intervinieron los 
CR.32 ocurrió en el África Oriental 
italiana, donde las Squadriglie n.”* 
410 y 411 destruyeron un buen núme- 
ro de aviones británicos y sudafrica- 
nos antes de la rendición italiana. 

El primer usuario extranjero del 
CR.32 fue China, que compró 16 apa- 
ratos en 1933. Estos aviones, armados 
con dos ametralladoras Vickers, pres- 
taron excelentes servicios durante la 
invasión japonesa. Sin embargo, fue- 
ron relegados por los muy superiores 
biplanos Curtiss Hawk que equipaban 
la mayoría de las unidades de caza chi- 
nas durante 1934-36. 

Las Fuerzas Aéreas de Hungría re- 
cibieron setenta y seis CR.32 durante 
1935-36 que fueron utilizados como 


De 1938 a 1944, la Hispano Aviación de 
Sevilla construyó un centenar de CR.32 
bajo la designación HA-132-L «Chirri» y 
reconstruyó otros tantos a partir de 
células excedentes de la guerra. En la 
foto, un HA-132-L en el aeródromo de 
Tablada (Sevilla) (foto D. Balaguer). 


entrenadores y entraron en combate 
en marzo de 1939, reprimiendo a los 
sublevados contra el gobierno germa- 
nófilo, tras la anexión de Rutenia. 
Los húngaros experimentaron con 
un CR.32 al que colocaron un motor 
radial Gnome-Rhóne 14Mars de 750 
hp, consiguiendo el aparato alcanzar 
una velocidad de 420 km/h a 4 000 m: 
sin embargo, el gobierno húngaro fue 
incapaz de conseguir más motores 
Gnome-Rhóne y el proyecto de remo- 
torizar los CR.32 fue abandonado. 


Fiat CR.32 (sigue) 


Austria también adquirió cuarenta 
y cinco CR.32bis en la primavera de 
1936 para equipar la Jagdgeschwader 
II en Wiener Neustadt. En marzo de 
1938, las unidades austríacas fueron 
absorbidas por los grupos de caza de 
la Luftwaffe, pero tras un breve perío- 
do, los 36 aviones supervivientes fue- 
ron cedidos a Hungría. 

En España y durante los años 1938 
a 1944, Hispano Aviación en su facto- 
ría de Triana (Sevilla) construyó 100 
aviones que designó como HA 132 L y 
también fabricó algunos ejemplares 
reconstruidos a partir de células pro- 
cedentes de la Guerra Civil, así como 
unos 40 biplazas de entrenamiento, 
todos ellos desarrollados a partir del 
CR.32quater. Fueron conocidos po- 
pularmente como «Chirri» y algunos 
permanecieron en servicio como en- 
trenadores hasta 1953. 

Como resultado de los festivales aé- 
reos realizados en Sudámerica, Para- 
guay compró diez CR.32 en 1937, 
aunque no se le entregaron todos, y 
Venezuela recibió otros diez de la ver- 
sión quater durante 1938-39. 


Variantes 

CR.32: versión inicial; 291 fueron 
entregados a la Regia Aeronautica, 
incluyendo los prototipos, 76 a 
Hungría y 16 a China 

CR.32bis: construidos a partir de 
1935; llevaban instaladas dos 
ametralladoras de tiro frontal SAFAT 
de 7,7 mm bajo las alas, además de 
otras dos en el fuselaje de 12,7 67,7 
mm de calibre; la producción total fue 


Fiat CR.42 Falco 


Historia y notas 
El Fiat CR.42 Falco (Halcón) era re- 
sultado de la errónea creencia de que 
el biplano era una fórmula eficaz en 
combate aéreo por su gran maniobra- 
bilidad. Esta suposición de las autori- 
dades italianas tenía su fundamento 
en los éxitos conseguidos (e el CR.32 
en la lucha aérea contra los cazas so- 
viéticos en la Guerra Civil española. 
De esta forma, el prototipo realizó su 
rimer vuelo el 23 de mayo de 1938. 
El CR.42 estaba desarrollado a partir 
de la versión inicial del CR.32 del que 
conservaba sus planos desiguales, y de 
los prototipos experimentales CR.40 y 
CR.41 de los que había heredado la 
planta motriz radial. La estructura bá- 
sicasera de metal con revestimiento en 
aleación ligera y tren de aterrizaje de 
vía ancha y patas independientes que 
incorporaban amortiguadores oleo- 
neumáticos y carenajes en las ruedas. 
Estaba impulsado por un motor radial 
Fiat A.74 R1C 38 en un capó de am- 
plia cuerda. 

Tras las distintas evaluaciones, el 
Ministero dell'Aeronautica ordenó 
una serie de 200 aparatos y la primera 
entrega se realizó en la factoría de Tu- 
rín en febrero de 1939. Irónicamente 
la quinta serie del caza monoplano de 
ala baja Fiat G.50 había salido de fá- 
brica dos meses antes. La producción 
total de Fiat CR.42 fue de 1 781 apa- 
ratos de todas las versiones, incluyen- 
do 150 ejemplares construidos como 
aviones de ataque al suelo para la 
Luftwaffe durante 1943-44, 

Bélgica compró cuarenta CR.42 a 
finales de 1939 y, al ser invadida por 
los alemanes el 10 de mayo de 1940, 
sólo 24 habían sido entregados y vola- 
ban con las Escadrilles n.* 3 y 4 de la 
Aéronautique Militaire; en su mayoría 
fueron destruidos en tierra por ataques 
sorpresivos de la aviación alemana. 


de 328 ejemplares, 238 para la Regia 
Aeronautica y 45 para Austria; el 
peso extra de las ametralladoras 
subalares causaba pérdidas 
importantes en las características de 
vuelo que a menudo obligaban a 
desmontarlas 

CR.32ter: versión aligerada que sólo 
disponía como armamento de las dos 
ametralladoras del fuselaje (eran 
SAFAT de 12,7 mm de calibre); en 
total se construyeron 103 ejemplares 
que sirvieron todos en España, 60 
pilotados por españoles 
CR.32quater: versión ligera del 
CR.32; con el mismo armamento que 
el CR.32ter; se construyeron 398 
aparatos, 105 fueron encuadrados en 
la Aviación Legionaria durante la 
Guerra Civil española, 27 fueron 
cedidos a los nacionalistas, 10 a 
Venezuela y cuatro (estimación) a 
Paraguay, el resto fue entregado a la 
Regia Aeronáutica; en total se 
construyeron 1 212 aparatos de la 
familia del CR.32 

CR.33: versión del CR.32 con motor 
Fiat A.33 RC 35 de 700 hp; el primer 
prototipo voló en 1935 (matriculado 
MM.296) y otros dos más en 1937, 
pero no se llegó a fabricarse en serie. 
CR.40: prototipo con morro adaptado 
para llevar un motor radial Bristol 
Mercury IV de 525 hp, matriculado 
MM.202; fue construido en paralelo al 
prototipo del CR.32 y voló por 
primera vez en 1934 

CR.40bis: designación de un 
prototipo, matriculado MM.275 con 
la misma configuración alar del CR.40 


Hungría adquirió sesenta y ocho 
CR.42 que le fueron entregados entre 
1939 y To40. Estos aviones participa- 
ron en las campañas contra Yugosla- 
via y en la operación «Barbarroja», la 
invasión de la URSS, en el verano de 
1941. Fueron retirados de primera lí- 
nea a finales de ese mismo año. 

Suecia hizo un pedido de 72 apara- 
tos de este tipo, de los que cinco le 
fueron entregados en febrero de 1940 
qeeS restantes en setiembre de 1941. 

ajo la Flygvapen recibieron la desig- 
nación J11 fueron encuadrados en la 
Flygflottil¡ 9 con base en Gothenburg. 

El 10 de junio de 1940, al declarar 
Italia la guerra a los Aliados, doscien- 
tos setenta y dos CR.42 equipaban a 
las squadriglie de cazas. Aviones del 
3.” Stormo atacaron objetivos del sur 
de Francia y realizaron misiones de 
escolta de bombarderos hasta que se 
firmó el armisticio con Francia el 24 
de junio. Los CR.42 del Corpo Aereo 
Italiano (CAI) operaron conjunta- 
mente con unidades de la Luftwaffe 
desde bases en Bélgica entre setiem- 
bre y noviembre de 1940. Su partici- 
pación en la Batalla de Inglaterra fue 
esporádica y no muy efectiva ante los 
cazas monoplanos británicos, más rá- 
pidos y mejor armados. Los cincuenta 
CR.42 del 18.” Gruppo sufrieron gra- 
ves pérdidas en las misiones realizadas 
y la unidad fue enviada de vuelta a 
Italia el 3 de enero de 1941. Los 
CR.42 entraron en combate a conti- 
nuación en Grecia, sobre el mar Egeo 
y en Libia. Dos squadriglie basadas en 
el Africa Oriental italiana, n.” 412 y 
413, recibieron Fiat CR.42 en mayo 
de 1940, pero a pesar de la aparente 
robustez del aparato, quedó rápida- 
mente en evidencia que sólo podría 
mantenerse una fuerza de cazas en es- 
te teatro de operaciones, si se trasla- 
daban más aviones desde Italia. Para 
ello, se realizó un gran puente aéreo 
de más de 4 000 km sobre territorio 


ero impulsado por un motor radial 

¡at A.S9R de 700 hp; sin embargo no 
consiguió obtener buenas 
prestaciones (la velocidad máxima era 
de tan sólo 350 km/h) y fue rechazado 
CR.41: prototipo similar al CR.40 y 
matriculado MM.207, estaba 
impulsado por un motor Gnome- 
Rhóne 14 Kfs de 14 cilindros en 
estrella; se le modificaron las 
superficies del plano de cola para 
mantener la estabilidad direccional 


Especificaciones técnicas 

Fiat CR.32 

Tipo: sesquiplano monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor Fiat A.30 
RA bis de 12 cilindros en V y 600 hp 
de potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 356 
km/h a 3 000 m; techo de servicio 


enemigo con transportes Savoia-Mar- 
chetti SM.82 que volaron hasta el 
Africa Oriental con cincuenta y un 
CR.42 desmontados, más algunos mo- 
tores adicionales, repuestos, equipo 
auxiliar, armamento y municiones du- 
rante nueve meses a partir de agosto 
de 1940. 

Durante las operaciones iniciales 
sobre Libia, los CR.42 demostraron 
ser efectivos tanto ante la RAF como 
contra objetivos en tierra, sin embar- 
go a medida que las fuerzas británicas 
iban ganando terreno, los CR.42 fue- 
ron relegados a misiones casi exclusi- 
vamente de ataque al suelo. En julio 
de 1941, los primeros ejemplares de la 
nueva versión CR.42 AS (AS de Afri- 
ca Setentrional) optimizada para ac- 
tuar en el teatro norteafricano, co- 
menzaron a llegar a Libia. Disponían 
de filtros de arena de clima tropical y 
afustes subalares para transportar dos 
bombas de 100 kg. Desde setiembre 
de 1942 las pérdidas fueron muy gra- 
ves y tan sólo ochenta y dos CR.42 


A-Z de la Aviación 


Desarrollado a partir del CR.32, con un 
motor radial Bristol Mercury, el CR.40 
tenía mayor visibilidad y mejores 
prestaciones, pero la Regia Aeronautica 
decidió no aprobarlo. 


7 550 m; autonomía 780 km; carrera 
de despegue y aterrizaje 270 m; 
trepada a 6 000 m en 14 minutos 25 
segundos 

Pesos: vacío equipado 1 380 kg; 
máximo en despegue 1 905 kg 
Dimensiones: envergadura 9,50 m; 
longitud 7,45 m; altura 2,63 m; 
superficie alar 22,10 m? 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Breda-SAFAT de 7,7 
mm con 400 cartuchos por arma o dos 
de 12,7 mm o una combinación de 
ambos calibres 


quedaban en estado operativo en ene- 
ro de 1943 y pudieron ser evacuados. 
Sin embargo, se siguieron utilizan- 
do en Grecia, Albania y Yugoslavia; 
otros fueron basados en Sicilia para 
Operar contra Sa en la península 
italiana como cazas de defensa aérea. 
A pesar de que se siguieron produ- 
ciendo, sólo quedaban sesenta y cua- 
tro CR.42 en servicio cuando se firmó 
el Armisticio con los Aliados en se- 
tiembre de 1943; de ellos, algunos si- 
uieron combatiendo con las tropas 
ascistas y otros sirvieron con la Luft- 
waffe, que siguió construyéndolos en 
una versión especializada de ataque al 
suelo nocturno, que solían realizar las 
acciones al amparo de la oscuridad 
contra las concentraciones de tropas 
aliadas en suelo italiano, operando 
desde bases en el norte de Italia, Yu- 


Un Fiat CR.42 Falco de las Fuerzas 
Aéreas de Hungría nos muestra su 
elegancia de líneas. 
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Fiat CR.42 Falco (sigue) 


goslavia y Austria. Las últimas misio- 
nes militares llevadas a cabo por Fiat 
CR.42 tuvieron lugar a comienzos de 
mayo de 1945. 


Variantes 

CR.42 Caccia-Bombardiere: 
conversión inicial capaz de 
transportar una carga bélica de 200 kg 
en misiones de ataque al suelo 

CR.42 AS: desarrollo de 
cazabombardero con carburador para 
clima tropical, filtro de arena y dos 
afustes para bombas de 100 kg; se 
comenzaron a construir a partir de 
mayo de 1941 


Fiat G.2 


Historia y notas 
El monoplano de transporte Fiat G.2 
fue una notable aportación al diseño 
aeronáutico del ingeniero Giuseppe 
Gabrielli para la compañía Fiat, supo- 
niendo, con su ala baja cantilever, una 
importante innovación para la empre- 
sa con sede en Turín. La estructura 
era casi por completo metálica, con 
revestimiento de aleación ligera; sólo 
las superficies móviles de mando esta- 
ban recubiertas en tela. El tren de ate- 
rrizaje fijo y de amplia vía presentaba 
las unidades principales independien- 
tes y la rueda de cola orientable. 
Transporte con capacidad para seis 
pasajeros, el G.2 fue puesto por pri- 
mera vez en vuelo en 1932, propulsa- 
do por tres motores Fiat A.60 que 


Fiat G.5 


Historia y notas 
Previsto como biplaza ligero de entre- 
namiento acrobático, el Fiat G.5 de 
1933 estaba propulsado por un motor 
radial Fiat A.54 de 135 hp carenado 
or un capó anular Townend; se trata- 
a de un monoplano de ala baja canti- 
lever y el tren de aterrizaje clásico, del 
tipo dividido con las ruedas principa- 
les encerradas en sendos carenados 
aerodinámicos. Instructor y alumno se 
acomodaban en cabinas abiertas en 
tándem, y el ala incorporaba ranuras 
hipersustentadoras Handley Page de 
borde de ataque. Un corto número de 
esta versión inicial se destinó al mer- 
cado civil, en el que fue empleado por 
particulares y entidades deportivas. 
El G.5/2 que le siguió no pasó de la 
fase de prototipo y difería básicamen- 


Fiat G.8 


Historia y notas : 
El Fiat G.8 era un ho is biplano de 
envergadura desigual diseñado para 
satisfacer un requerimiento oficial ita- 
liano para un avión de entrenamiento 
de los pilotos de la reserva de la Regia 
Aeronautica. El prototipo (matricula- 
do MM.211) voló por primera vez el 
28 de febrero de 1934. 

De estructura mixta, el G.8 tenía 
montantes interalares en W del tipo 
Warren y tren de aterrizaje clásico del 
tipo fijo con eje escindido. La cabina 
del alumno se encontraba inmediata- 
mente debajo de un recorte en el bor- 
de de fuga del plano superior y la cabi- 
na del instructor detrás de ella. 

La producción del G.8 fue asumida 
ese CMASA, una importante filial de 

iat cuyos talleres se encontraban en 
Marina di Pisa. Se sirvieron dos pedi- 
dos militares, uno cursado en 1935 por 
un total de 50 ejemplares y el otro al 
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CR.42 CN: versión de caza nocturna 
(Caccia Notturna) con toberas de 
escape con apagallamas, radio y 
pequeños focos subalares 

CR.42 DB: prototipo con motor 
Daimler-Benz DB 601 E de 1 160 hp, 
que voló en marzo de 1941 alcanzando 
una velocidad de 515 km/h 

ICR.42: versión con flotadores 
desarrollada por CMASA, subsidiaria 
de Fiat especializada en hidroaviones; 
fue evaluado en 1940 pero no llegó a 
entrar en producción 

CR.42 LW: versión de hostigamiento 
nocturno y antiguerrilla; producido 
por Fiat para la Luftwaffe tras el 


posteriormente serían sustituidos por 
otros tantos Alfa-Romeo 110-111; con 
esta nueva planta motriz el avión fue 
redenominado G.2/2. Posteriores con- 
figuraciones dieron lugar al G.2/3 (con 
motores de Havilland Gipsy Major de 
120 hp) y al G.2/4. 

El G.2 realizó vuelos de demostra- 
ción comercial por varios países euro- 
peos, pero ante el desinterés general 
acabó su carrera cubriendo la corta 
ruta entre Turín y Milán, utilizado por 
la compañía ALI. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.2 

Tipo: transporte de seis plazas 

Planta motriz: tres motores Fiat A.60 
de cuatro cilindros en línea invertida y 
135 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 235 
km/h; velocidad normal de crucero 


te por su motor lineal invertido Fiat 
A.60 de 140 hp de potencia. 

El último desarrollo del diseño bási- 
co fue el Fiat G.Sbis, que contaba con 
un motor Fiat A.70 más potente. Se le 
construyó en un número apreciable y 
algunos de ellos, transformados a con- 
figuración monoplaza, continuaban 
en la posguerra en estado de vuelo uti- 
lizados por pilotos privados. 


Especificaciones técnicas 
Fiat G.5bis 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
acrobático y turismo 

Planta motriz: un motor radial de 7 
cilindros Fiat A.70 de 200 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 265 
km/h; techo de servicio 7 000 m; 
autonomía máxima 633 km 

Pesos: vacío 630 kg; máximo en 
despegue 910 kg; carga alar 


año siguiente por 10 aviones. Los apa- 
ratos de serie incorporaron un capó 
anular Townend para el motor Fiat 
A.54 en vez del tipo de cuerda ancha 
instalado en el prototipo. Otras modi- 
ficaciones incluían un conjunto mejo- 
rado de deriva y timón de dirección y 
la eliminación de los voluminosos ca- 
renados de las ruedas. 

Tripulado por personal militar, los 
G.8 tomaron parte en cierto número 
de exhibiciones italianas de preguerra 
y en competiciones para aviones lige- 
ros de turismo y entrenamiento. Se 
construyó en cantidad moderada y pa- 
ra el mercado deportivo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.54 de 7 cilindros y 135 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 210 
km/h; techo de servicio 5 200 m; 
autonomía 925 km 


armisticio italiano de 1943 y la caída 
en manos alemanas de las factorías del 
norte del país; cargaba bombas al 
igual que el CR.42 AS 

CR.42 biplaza: unos cuantos CR.42 
suecos supervivientes de la II Guerra 
Mundial fueron modificados como 
remolques de blancos; algunos 
aparatos italianos fueron convertidos 
en biplazas 


Especificaciones técnicas 
Fiat CR.42 

Tipo: biplano monoplaza de caza y 
ataque al suelo 


Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.74 R1C 38 de 14 cilindros y 840 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 430 
km/h a 5 000 m; trepada a 6 000 m en 
ocho minutos y cuarenta segundos; 
techo de servicio 10 200 m; 
autonomía 775 km 

Pesos: vacío equipado 1 782 kg; 
máximo en despegue 2 295 kg; carga 
alar máxima 102,45 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 9,70 m; 
longitud 8,27 m; altura 3,59 m; 
superficie alar 22,40 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Breda-SAFAT de 

12,7 mm de calibre 


200 km/h; techo de servicio 4 200 m; 
autonomía 700 km 

Pesos: vacío 1 630 kg; máximo en 
despegue 2 500 kg 

Dimensiones: envergadura 18,01 m; 
longitud 11,89 m; altura 3,51 m; 
superficie alar 39,00 m? 


máxima 52,96 kg/m? 

Dimensiones: envergadura 10,46 m:; 
longitud 7,93 m; altura 2,44 m; 
superficie alar 17,18 m? 


Pesos: vacío 570 kg; máximo en 
despegue 850 kg; carga alar máxima 
44,97 kg/m? 

Dimensiones: envergadura 8,75 m; 
longitud 6,83 m; altura 2,61 m; 
superficie alar 18,90 m? 


Versión del G.2 con motor de Havilland 
Gipsy Major I1!, el Fiat G.2/3 tenía 
menos superficie alar que el resto de las 
versiones (38,50 m?). La matrícula 
I-FIAT es un retoque añadido al negativo 
de la foto con fines propagandísticos. 


Tras la Il Guerra Mundial algunos 
biplazas Fiat G.5bis fueron convertidos 2 
monoplazas, como a este 1-BFFI, 
fotografiado antes de dicha conversión. 


El Fiat G.8 fue un aparato de 
entrenamiento y turismo. Al menos un 
ejemplar estuvo en servicio hasta 1956 
Obsérvese el capó desmontado y los 
recios montantes alares tipo Warren. 


Fiat G.12 


Historia y notas 
Solicitado originalmente para las rutas 
de pasaje de las líneas aéreas Ala Lit- 
toria y Avio Linee, el prototipo Fiat 
G.12C no voló hasta el 15 de setiem- 
bre de 1940, cuando Italia estaba pre- 
parada para la guerra. Como conse- 
cuencia, los transportes para 14 pa- 
sajeros G.12C que se sirvieron de 
1941 en adelante fueron entregados 
directamente a los Servizi Aerei Spe- 
ciali, una organización militar que 
coordinaba las funciones de las rutas 
aéreas civiles aún operativas. Los 
G.12 volaron entre Milán y Bucarest, 
Budapest y Tirana; posteriormente 
sirvieron de apoyo en las campañas de 
Grecia y Libia, operando en el seno 
de las Squadriglie n.” 605 y 606. El 
G.12 Gondar fue una versión especial 
de largo alcance prevista para soste- 
ner las vías de comunicación con los 
territorios italianos en Africa, separa- 
dos de la metrópoli por miles de kiló- 
metros y por la presencia aliada. Esta 
versión fue seguida por tres G.12 GA 
(Grande Autonomia) equipados con 
depósitos adicionales de combustible. 
A fines de 1942 y principios de 1943 se 
construyó un ejemplar de cada una de 
las variantes G.12RT ¿ G.12 RTbis, 
revistas para vuelos de enlace entre 
oma y Tokio. La primera tenía un 
alcance máximo de 8 000 km y 9 000 
la segunda. 

La principal versión militar cons- 
truida fue la G.12T, capaz para el 
transporte de tropas o de carga. Sus 
misiones incluían vuelos de transporte 
entre pa el norte de Africa, y el 
suministro del vital combustible a las 
fuerzas empeñadas en Libia; el G.12T 


tenía capacidad para 22 soldados. 

Con anterioridad al Armisticio de 
setiembre de 1943, Fiat sirvió cinco 
G.12 al gobierno de Hungría. Sólo un 
G.12 fue empleado por la Fuerza Aé- 
rea Cobeligerante Italiana tras el ar- 
misticio, pero un número considera- 
ble continuó en servicio en el norte de 
Italia, empleados principalmente por 
la Luftwaffe. 

En la posguerra, los G.12 supervi- 
vientes fueron utilizados en servicios 
de transporte de correspondencia mi- 
litar (los Corriere Aerei Militari). La 
producción prosiguió y las últimas 
versiones construidas fueron el 
G.12CA, un avión de línea propulsado 
por motores Alfa Romeo, y el G.12L, 
con fuselaje alargado y capacidad pa- 
ra 18 pasajeros. El G.12LP tenía mo- 
tores Pratt £ Whitney R-1830-S1C3- 
G y el G.12LB montaba Bristol Pega- 
sus 48. Cuando se suspendió la fabri- 
cación en 1949 se habían construido 
104 ejemplares de todas las versiones. 
Monoplano de ala baja cantilever de 
estructura completamente metálica, el 
fuselaje del G.12 era de líneas armo- 
niosas y estaba rematado por unos 
grandes empenajes verticales. El tren 
de aterrizaje era del tipo de rueda de 
cola retráctil y la propulsión quedaba 
encomendada a tres motores radiales 
Fiat. La capacidad en las versiones es- 
tándar civiles era de cuatro tripulantes 
y 14 pasajeros. 


Variantes 

Fiat G.212: desarrollo ampliado de 
posguerra del G.12, puesto en vuelo 
por primera vez el 19 de febrero de 
1947; el prototipo, que fue entregado 


a la Aeronautica Militare en 
diciembre de ese mismo año, fue el 
único G.212CA con motores Alfa 
Romeo A.128; de acuerdo con las 
distintas configuraciones interiores 
podía acomodar 24, 30 o 40 pasajeros; 
el posterior G.212CP, propulsado por 
motores Pratt £« Whitney (y conocido 
como Monterosa o Aeropullman), fue 
construido en 18 ejemplares; se le 
utilizó básicamente en las rutas de 
Roma y Milán a Suiza, Bélgica, 
España, Grecia y Turquía por Avio 
Linee Italiane; con posterioridad unos 
cuantos G.212 fueron vendidos a 
compañías francesas y otros utilizados 

or la filial de Fiat radicada en 

gipto, Societa Servizi Aerei 
d'Egitto, en vuelos charter; la 
Aeronautica Militare adquirió seis 
G.212CP, de los que uno fue 
modificado como gabinete volante 
con capacidad para cuatro tripulantes 
y 14 pasajeros; los dos últimos G.212 
servidos para cometidos militares 


A-Z de la Aviación 


El Fiat G.12T fue una versión de 
transporte de tropas del G.12 Gondar, 
con una capacidad de 22 soldados. El 
primer vuelo lo realizó en mayo de 1941. 


fueron empleados de 1951 en adelante 
como aulas volantes de enseñanza. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.12C 

Tipo: transporte con capacidad para 
14 pasajeros 

Planta motriz: tres motores radiales 
Fiat A.74 RC 42 de 14 cilindros y 770 
hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 395 
km/h a 4 900 m; velocidad de crucero 
310 km/h a 3 400 m; techo de servicio 
8 000 m; autonomía máxima 1 740 km 
Pesos: vacío equipado 8 900 kg; 
máximo en despegue 12 800 kg 
Dimensiones: envergadura 28,60 m; 
longitud 20,16 m; altura 4,90 m; 
superficie alar 113,50 m* 


Fiat G.18 


Historia y notas 

Diseñado por Gabrielli como un avión 
potencialmente apto para la propia lí- 
nea aérea de la organización Fiat, 
Avio Linee Italiane, el prototipo Fiat 
G.18 (matriculado I-ELÍO) efectuó su 
vuelo inaugural el 18 de marzo de 
1935. Se trataba de la réplica de Ga- 
brielli a los transportes estadouniden- 
ses Douglas DC-1 y DC-2 y era un 
monoplano de ala baja cantilever de 
construcción enteramente metálica 
muy influenciado por el breve período 
de estudio que Gabrielli vivió en Esta- 
dos Unidos. Los aterrizadores princi- 
pales se retraían en las góndolas de los 
dos motores radiales Fiat A.S9R, 
dejando las ruedas semiexpuestas. 
Además de los tres tripulantes podía 
llevar hasta 18 pasajeros. 

Las pruebas del prototipo dejaron 
bastante que desear, constatándose 
que el avión estaba absolutamente fal- 
to de potencia (en total los dos moto- 
res no ofrecían más allá de los 1 400 
hp). Después de que tres G.18 entra- 
ran en servicio en la línea aérea de 
Fiat durante los primeros meses de 
1936, la compañía solicitó una versión 
más potente. El G.18V resultante, vo- 
lado por vez primera el 11 de marzo 
de 1937, contaba con motores radiales 


Fiat G.46 


Historia y notas 

Primer diseño monomotor construido 
por Fiat tras la II Guerra Mundial, el 
Fiat G.46 fue proyectado como un en- 
trenador de transición en 1946, y el 
prototipo G.46B fue puesto en vuelo 
por primera vez en el verano de 1947. 
Monoplano de ala baja cantilever y de 
construcción enteramente metálica, el 


repotenciados Fiat A.80 RC 41, em- 
penajes verticales rediseñados y una 
aleta que comprendía la práctica tota- 
lidad de la longitud del vientre del 
aparato. Un total de seis G.18V fue 
construido y servido a Avio Linee Ita- 
liane, que los empleó en las rutas de 
enlace de Roma, Turín, Milán y Ve- 
necia con nueve países europeos. 

Con la entrada de Italia en guerra el 
2 de junio de 1940, la compañía aérea 
pasó a control militar y su personal de 
vuelo recibió graduación en el seno de 
la Regia Aeronautica. Redenominada 
Nucleo Comunicazioni Avio Linee, la 
compañía utilizó sus G.18 y G.18V en 
gran variedad de tareas, incluido el 
transporte de tropas y equipo a Alba- 
nia en noviembre de 1940 y apoyo lo- 
gístico durante la campaña italiana 
contra Grecia. 

Tras la firma del Armisticio entre 
Italia y los Aliados en setiembre de 
1943, los aparatos continuaron en ser- 
vicio con la Fuerza Aérea Cobelige- 
rante italiana, operando entre el sur 
de Italia y Albania. La Luftwaffe to- 
mó a su cargo y envió a Alemania tres 
aparatos que habían permanecido en 
la zona ocupada por las tropas germa- 
nas. Un quinto ejemplar fue emplea- 
do por las fuerzas fascistas italianas 
que colaboraron con los alemanes y 
fue el que efectuó el último vuelo re- 
gistrado de este tipo, el 29 de abril de 


G.46 incorporaba tren de aterrizaje 
de retracción hacia el fuselaje y una 
única cubierta transparente para el 
instructor y el alumno, sentados en 
tándem. Las primeras evaluaciones 
mostraron excelentes características 
de vuelo, combinando una buena ma- 
niobrabilidad con la capacidad de 
efectuar evoluciones acrobáticas con 
amplio pr a de seguridad. 

1 G.46 fue aceptado para la pro- 
ducción en serie y pronto llegaron los 


1944. Al día siguiente, cuando estaba 
preparado para despegar con una car- 
ga que incluía municiones, resultó 
destruido en una explosión que dañó 
considerablemente el aeródromo de 
Bresso, cerrándose de forma tan sona- 
da la mediocre historia del Fiat G.18. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.18V 

Tipo: monoplano bimotor de 
transporte civil 

Planta motriz: dos motores radiales de 
18 cilindros en doble estrella Fiat 
A.80 RC 41 de 1 000 hp de potencia 
unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 400 


pedidos, tanto de la Aeronautica Mili- 
tare como de exportación. Las versio- 
nes biplaza construidas incluían al 
G.46-1B can un motor Alfa Romeo 
115bis de 195 hp; al G.46-2B con mo- 
tor de Havilland Gipsy Queen de 250 
hp, y al G.46-3B y G.46-4B que dife- 
rían sólo en pequeños detalles, ya que 
ambos montaban un motor Alfa Ro- 
meo 115ter de 215 hp. Se construyó 
una variante monoplaza denominada 
G.46-A, equipada con un motor Alfa 


Diseñado para competir con el Douglas 
DC-2, el Fiat G.18 fracasó en el intento 
de romper el casi monopolio de la 
Douglas. En la fotografía un G.18V de 
los seis aparatos adquiridos por la Avio 
Linee Italiane que operaba entre las 
principales ciudades italianas y algunas 
capitales europeas. 


km/h; velocidad normal de crucero 
340 km/h; techo de servicio 8 700 m; 
autonomía máxima 1 675 km 

Pesos: vacío equipado 7 200 kg; 
máximo en despegue 10 800 kg 
Dimensiones: envergadura 25,00 m; 
longitud 18,81 m; altura 5,01 m; 
superficie alar 88,25 m* 


Romeo 115ter, y dos subvariantes de- 
signadas G.46-3A y G.46-4A, que só- 
lamente se diferenciaban en detalles 
del equipo instalado. 

En total, se entregaron 150 ejem- 

lares de todas las versiones a las 

uerzas Aéreas de Italia, mientras 
que unos 70 fueron exportados. La 
producción concluyó en 1952, pero los 
G.46 en servicio en Italia continuaron 
en las escuelas de entrenamiento du- 
rante algunos años. La última versión 
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Fiat G.46 (sigue) 


construida, la G.46-5B, era un biplaza 
especializado en entrenamiento de na- 
vegación que no pasó de la fase de 
prototipo. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.46-4B 

Tipo: biplaza de entrenamiento de 
transición 

Planta motriz: un motor Alfa Romeo 
115ter de 6 cilindros en línea invertida 
y 215 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 312 
km/h; techo de servicio 6 050 m; 


autonomía máxima 500 km 

Pesos: vacío equipado 1 100 kg; 
máximo en despegue 1 400 kg; carga 
alar máxima 87,5 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 10,40 m; 
longitud 8,48 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 16,00 m? 


El Fiat G.46-4A era un monoplaza de 
entrenamiento de transición, derivado del 
6.46 y con cierto parecido con los cazas 
monoplanos Fiat de la ll Guerra Mundial, 
de corta pero fructífera carrera. 


Fiat G.49 


Historia y notas 

El Fiat G.49 fue construido en dos 
versiones y estaba previsto como un 
sustituto del entrenador básico North 
American T-6 Texan que, a principios 
de los años cincuenta, servía en canti- 
dades importantes en las fuerzas aé- 
reas de los países de la OTAN. Mono- 
plano de ala baja con aterrizadores 
principales que se retraían en direc- 
ción al fuselaje, el G.49 fue diseñado 
por Gabrielli tratando de conseguir un 
avión cuyas características básicas fue- 
sen la simplicidad y la ligereza. Vola- 
do por vez primera a finales de se- 
tiembre de 1952, el G.49-1 estaba pro- 
pulsado por un motor radial Alvis 
Leonides 502/4 Mk 24 de 570 hp, 


Fiat G.50 


Historia y notas 
El diseño del monoplano de ala baja 
cantilever Fiat G.50 fue iniciado por 
Giuseppe Gabrielli en abril de 1935. 
Tras profundas modificaciones, la 
mayoría ej ur por las autoridades 
militares, el primero de los dos proto- 
tipos (matriculado MM.334) voló por 
rimera vez en Marina di Pisa el 26 de 
ebrero de 1937. 

El G.50 era un avión completamen- 
te metálico, con sólo las superficies de 
mando revestidas en tela, con aterri- 
zadores que se retraían hacia el fuse- 
laje y rueda de cola fija; esta última 
recibió un carenado aerodinámico, 
que sería eliminado en los tipos en 
servicio. 

Los prototipos y el primer lote de 
45 ejemplares de preserie tenían la ca- 
bina del piloto encerrada por una cu- 
bierta deslizable de apertura hacia 
atrás, pero los aparatos de serie pre- 
sentaban cabinas abiertas o parcial- 
mente cerradas. Además de los dos 
prototipos, se construyeron un total 
de 778 ejemplares, de los que 428 co- 
rrieron a cargo de CMASA. Los res- 
tantes fueron producidos por Fiat, 
donde se inició la construcción en no- 
viembre de 1940. Los últimos ejem- 
plares de serie abandonaron las líneas 
de montaje en la primavera de 1942. 

Veinte G.50 de preserie constituye- 
ron el Gruppo Sperimentale di Caccia 
que operó en la Guerra Civil española 
encuadrado en la Aviazione Legiona- 
ria italiana; montados en Reus, los 
G.50 estuvieron basados en Escalona 
y no participaron en acciones de rele- 
vancia, siendo utilizados principal- 
mente con fines propagandísticos. 
Una vez concluidas las hostilidades, 
los G.50 quedaron en manos españo- 
las y constituyeron, junto con los 
Heinkel He 112, el Regimiento Mixto 
de África, basado en Nador. Cuando 
Italia entró en la II Guerra Mundial, 
la Regia Aeronautica tenía en servicio 
unos 97 Fiat G.50, que tomaron parte 
en los combates del sudeste de Fran- 
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mientras que el G.49-2 montaba un 
Pratt « Whitney R-1340. Ambas ver- 
siones contaban con cubiertas inde- 
pendientes para el alumno y el ins- 
tructor, sentados en tándem. 

Este biplaza enteramente metálico 
no consiguió el éxito comercial y sólo 
un limitado número de G.49-2 entra- 
ron en servicio en las filas de la Aero- 
nautica Militare Italiana, no exportán- 
dose a otros países. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.49-2 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: un motor radial de 
Pratt € Whitney R-1340-S3H1 Wasp 
9 cilindros y 610 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 370 
km/h; velocidad de crucero 195 km/h; 


cia en junio de 1940; posteriormente, 
fueron empleados por el Corpo Aereo 
Italiano que, desde bases en Bélgica, 
operó contra Gran Bretaña entre se- 
tiembre de 1940 y enero de 1941. Sin 
embargo, el escaso radio de acción del 
G.50 limitó seriamente el número de 
misiones que podía haber desempeña- 
do con el Corpo Aereo Italiano. Pos- 
teriormente, el G.50 equipó a los 
Gruppi n.* 24 y 154, transferidos a 
Albania para la campaña griega. 

El G.50bis, cuyo primer ejemplar 
fue evaluado el 9 de setiembre de 
1940, incorporaba mayor capacidad 
de combustible y empenajes verticales 
rediseñados, además de paneles trans- 
parentes laterales en la cabina para 
proteger al piloto del flujo. Este tipo 
fue utilizado en Croacia, aunque la 
mayoría de los G.SObis se empleó en 
el norte de África en los Gruppi n.* 2 
y 155. 

Algunos G.50 fueron convertidos 
en cazabombarderos con soportes su- 
balares, en los que se podían estibar 
bombas antipersonal; esta versión 
equipó al 50.” Stormo, que combatía 
en el norte de África. 

A principios de 1943 el Fiat G.SObis 
operaba con el 24.” Gruppo en Cerde- 
ña, el 151. Gruppo en Grecia, y el 
154.* Gruppo en el Egeo; tras la firma 
del Armisticio en setiembre de 1943, 
sólo cuatro G.50 permanecían en esta- 
do de vuelo y fueron empleados como 
entrenadores por el régimen fascista 
de la República Social alii, 

Aparte de los ejemplares de prese- 
rie utilizados en España y de los 10 su- 
ministrados al gobierno de Croacia, 
los únicos aparatos exportados fueron 
los 35 vendidos a Finlandia en 1939, 
recibidos demasiado tarde para utili- 
zarlos en los combates de 1939-40, pe- 
ro empleados en la guerra de 1941-45 
contra los soviéticos en la que desem- 
peñaron un discreto papel. 


Variantes 

G.50, prototipos y preserie: los dos 
prototipos y los 45 ejemplares de 
preserie tenían cabina cerrada y 
estuvieron aquejados de problemas de 


techo de servicio 6 800 m; autonomía 
máxima 1 900 km 

Pesos: vacío equipado 2 240 kg; 
máximo en despegue 2 860 kg; carga 
alar máxima 117,30 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 13,00 m; 
longitud 9,50 m; altura 2,65 my 
superficie alar 24,38 m? 


inestabilidad en vuelo 

G.50: caracterizados por la , 
modificación de los flaps, empenajes 
verticales rediseñados y cabina 
abierta; CMASA construyó 206 
ejemplares y Fiat seis; 35 aparatos 
fueron enviados a Finlandia y diez a 
Croacia 

G.50bis: deriva y timón de dirección 
modificados de nuevo; paneles 
transparentes plegables a cada lado de 
la cabina; autonomía incrementada; 
construidos 421, de los que 77 lo 
fueron por CMASA 

G.50ter: un sólo ejemplar, volado en 
julio de 1941; propulsado por el nuevo 
motor Fiat A.76 de 1 000 hp 

G.50V: un sólo ejemplar propulsado 
por un motor Daimler-Benz DB 601 
G.50bis A/N: un sólo prototipo de una 
variante de cazabombardero biplaza 
prevista para operar desde los 
portaviones Aquila y Sparviero 
(conversiones de buques mercantes 
que no llegaron a ser alistados); 
evaluados en vuelo por vez primera el 
3 de octubre de 1942; previstos para ir 
armados con cuatro ametralladoras de 
12,7 mm y una bomba de 250 kg 
G.50B: CMASA construyó 100 
ejemplares entre 1940 y 1943; 
desarrollo biplaza con doble mando 
para entrenamiento de caza; el 


A pesar de que el Fiat G.49 reunía todos 
los elementos esenciales para ser un 
excelente entrenador, el aparato sólo se 
produjo en pequeñas cantidades. En la 
fotografía podemos ver un G.49-1 con 
motor radial Leonides carenado con un 
estrecho y poco elegante anillo NACA. 


serie que sirvieron con el Gruppo 
Sperimentale da Caccia en la Guerra 
Civil española. Al finalizar el conflicto 
pasaron a formar parte del Regimiento 
Mixto de África, con base en Nador 
(Marruecos). 


prototipo voló por primera vez el 30 
de abril de 1940; larga cubierta 
transparente, pero con la sección 
superior de la cabina trasera abierta 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.50 

Tipo: monoplano monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.74 RC 38 de 14 cilindros y 840 hp 
de potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima en | 
vuelo horizontal 472 km/h; trepadaa | 
6 000 m en 7 minutos 30 segundos; 
techo de servicio 9 800 m; 
autonomía 670 km 

Pesos: vacío equipado 1 975 kg; 
máximo en despegue 2 415 kg; carga 
alar máxima 133,05 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 10,96 m:; 
longitud 7,79 m; altura 2,96 m; 
superficie alar 18,15 m? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
Breda-SAFAT de 12,7 mm 


Fiat G.55 Centauro 


Historia y notas 

El Fiat G.55 Centauro era un caza mo- 
noplaza monoplano de ala baja cons- 
truido enteramente en metal y diseña- 
do por Giuseppe Gabrielli que repre- 
sentó una gran mejora en compara- 
ción con el anterior caza monoplaza 
puesto en producción por Fiat, el 
G.50. Se puso especial cuidado en 
combinar adecuadamente una célula 
avanzada aerodinámicamente con una 
estructura robusta y que no presenta- 
se problemas de producción. Su confi- 
guración general incluía tren de aterri- 
zaje completamente retráctil y una ca- 
bina sobreelevada que ofrecía un ex- 
celente campo visual. Rápido y ma- 
niobrero, este tipo fue muy popular 
entre sus pilotos. 

El primero de los tres pa (09 
voló por vez primera el 30 de abril 
de 1942; el tercero (matriculado 
MM.493) fue el único en llevar arma- 
mento, que comprendía un cañón em- 
plazado entre los cilindros del motor y 
cuatro ametralladoras instaladas en el 
fuselaje sobre el capó. Este ejemplar 
fue evaluado en condiciones operati- 
vas desde marzo de 1943, pero por en- 
tonces el Ministerio del Aire italiano 
ya había decidido la producción en se- 
rie del G.55. No obstante, en setiem- 
bre de 1943 sólo se habían entregado a 
la Regia Aeronautica dieciséis G.55/0 
de preserie y quince G.55/1 de serie; 
los ejemplares subsiguientes fueron a 

arar a manos de la República Social 
taliana. Cuando se canceló la produc- 
ción, en tiempo de guerra, habían sido 
completados 274 ejemplares más y 
otros 37 habían sido abandonados a 
medio montar. 

Antes del Armisticio de setiembre 
de 1943, los G.55 habían participado 
en la defensa de Roma encuadrados 
en la 353.* Squadriglia de la Regia 
Aeronautica. Las operaciones poste- 
riores al armisticio fueron llevadas 
principalmente a cabo por la Squadri- 
glia «Montefusco» (de la RSI) basada 
en Venetia Reale; posteriormente, 


Uno de los mejores cazas italianos 
durante la ll Guerra Mundial fue el Fiat 
G.55/1 Centauro, resultado de la 
combinación de la aptitud para el diseño 
italiana y la experiencia en motores 
alemana. Éste sirvió con la Aviazione 
Nazionale Republicana (fuerza aérea de 
la república fascista que luchó junto a 
los alemanes entre 1943-45). 


fueron asignados a las tres squadriglie 
del 2.” Gruppo Caccia Terrestre, que 
sufrió elevadas pérdidas en combate. 


Variantes 

G.55A: Fiat volvió a abrir la línea de 
montaje de los G.55 en la posguerra, 
empleando conjuntos y piezas 
sobrantes del período bélico; el 
G.553A era un caza o entrenador 
avanzado monoplaza, cuyo prototipo 
voló por primera vez el 5 de setiembre 
de 1946; difería del G.55 sólo en 
detalles de instrumentación y 
armamento; este último podía 
comprender o bien dos 
ametralladoras de 12,7 mm en los 
planos y otras dos en el fuselaje, o dos 
cañones alares Hispano-Suiza de 

20 mm y dos ametralladoras de 

12,7 mm en el fuselaje; la 
Aeronautica Militare incorporó en sus 
filas diecinueve G.55A, mientras que 
otros 30 fueron suministrados a 
Argentina, de los que 17 fueron 
devueltos en 1948 para ser revendidos 
a Egipto 

G.55B: variante biplaza de 
entrenamiento avanzado cuyo 
prototipo voló por primera vez el 12 
de febrero de 1946; diez ejemplares 
fueron empleados por la Aeronautica 
Militare y otros 15 fueron vendidos a 
Argentina en 1948 

G.56: desarrollo del G.55 para 
incorporar el motor Daimler-Benz 
DB 603A más potente; dos prototipos 
fueron construidos en la primavera de 
1944 con cambios estructurales 
menores 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.55/1 

Planta motriz: un motor lineal Fiat 
RA 1050 RC 58 Tifone (DB 605A 
construido bajo licencia) de 12 
cilindros en V invertida y 1 475 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 630 
km/h; trepada a 6 000 m en 7 minutos 
12 segundos; techo de servicio 

12 700 m; autonomía 1 200 km 
Pesos: vacío equipado 2 630 kg; 
máximo en despegue 3 700 kg; carga 
alar máxima 175,27 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 11,85 m; 


El único Fiat G.56 construido, una célula 
G.55/1 con motor Daimler-Benz DB 603A, 
fue el caza italiano más veloz de la 11 
Guerra Mundial. 


longitud 9,37 m; altura 3,13 m; 
superficie alar 21,11 m* 

Armamento: un cañón Mauser MG 
151/20 de 20 mm montado entre los 
cilindros del motor, dos armas 
similares instaladas en los semiplanos 
y dos ametralladoras Breda-SAFAT 
de 12,7 mm en el fuselaje; podían 
suspenderse dos bombas de 160 kg 


Fiat G.59 


Historia y notas 

Conocido como G.55M durante la fa- 
se de proyecto, el Fiat G.59 era una 
versión puesta al día del G.55, propul- 
sada por un motor lineal Rolls-Royce 
Merlin 500/20 de 1 420 hp. En reali- 
dad este primer prototipo constaba de 
una célula de G.55 biplaza con motor 
Packard extraído de un North Ameri- 
can P-51 Mustang. 

Al igual que el entrenador de tran- 
sición G.46, el G.59 fue utilizado para 
entrenamiento avanzado a alta veloci- 
dad e instrucción acrobática, y fue 
construido en configuración biplaza 
(B) y monoplaza (A). Fue utilizado en 
corto número por la Aeronautica Mi- 
litare y exportado a Siria. 


Variantes 

G.59-1A: monoplaza que entró en 
servicio en la escuela de vuelo de 
Lecce en 1950 

G.59-1B: biplaza que también sirvió 


en 1950 en la escuela de vuelo de 
Lecce 

G.59-2A: monoplaza con cuatro 
cañones de 20 mm en los semiplanos y 
soportes subalares para bombas o 
depósitos auxiliares de combustible; 
se construyeron 30 ejemplares, de los 
que 26 fueron vendidos a Siria y uno a 
Argentina 

G.59-2B: biplaza que siguió al G.59- 
1B en las cadenas de montaje; se 
construyeron 19, de los que cuatro 
fueron vendidos a Siria 

G.59-3A: un sólo prototipo de un 
entrenador de navegación 

G.59-4A: monoplaza de 1951, con 
cabina de burbuja y remodelación de 
la sección trasera del fuselaje; se 
construyeron 30 ejemplares, 20 para 
la Aeronautica Militare 

G.59-4B: biplaza producido en 
paralelo con el G.59-4A; se 
construyeron 85 unidades 


Especificaciones técnicas 
Fiat G.59-4A 

Tipo: monoplaza de entrenamiento 
avanzado 


Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Merlin 500/20 de 12 cilindros 
enVy1 420hp 

Prestaciones: velocidad máxima 595 
km/h; trepada a 7 000 m en 8 minutos; 
techo de servicio 11 500 m; autonomía 
1 400 kilómetros 

Pesos: vacío equipado 2 850 kg; 
máximo en despegue 3 460 kg 
Dimensiones: envergadura 11,58 m; 
longitud 9,47 m; altura 3,68 m 


Diseñado tanto para entrenamiento 
como para misiones operativas, el Fiat 
G.59 evidenciaba la experiencia 
adquirida por la compañía durante la 11 
Guerra Mundial. El de la fotografía es un 
G.59-2A, uno de los treinta que se 
construyeron con cañones de 20 mm. 


Armamento: dos o cuatro 
ametralladoras en los semiplanos 


Fiat G.80 y G.82 


Historia y notas 

Primer avión a reacción diseñado en 
Italia y destinado en principio a apli- 
caciones militares, el prototipo del bi- 
plaza de entrenamiento avanzado Fiat 
G.80-1B levantó por primera vez el 
vuelo el 10 de diciembre de 1951. Tras 


algunos vuelos iniciales en el aeródro- 
mo de Fiat en Turín, fue transferido a 
Amendola para evaluaciones de servi- 
cio, pero se estrelló el 9 de mayo de 
1952. Giuseppe Gabrielli confiaba en 
su diseño, de modo que consiguió que 
se construyeran el G.80-2B y el G.80- 


3B, volando el prototipo de este últi- 
mo el 19 de'marzo de 1953. Estos pro- 
totipos estaban propulsados por tur- 
borreactores de Havilland Goblin, pe- 
ro Gabrielli decidió posteriormente 
emplear el más potente Rolls-Royce 
Nene en la versión mejorada G.82, 
hb efectuó su vuelo inaugural el 23 
le mayo de 1954. Este difería exte- 
riormente del G.80 por su fuselaje 


alargado y por la incorporación de de- 
pósitos auxiliares de combustible del 
tipo borde marginal. En 1955 partici- 
pó en una competición para un entre- 
nador de la OTAN pero terminó por 
ser rechazado. 

Sólo se construyeron cinco G.82, 
que fueron entregados a la Scuola 
Aviogetti de Amendola; tres de ellos 
fueron empleados por la unidad expe- 
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Fiat G.80 y G.82 (sigue) 


rimental de la Aeronautica Militare 
hasta su baja en 1959. 


Especificaciones técnicas 

Fiat G.82 

Tipo: reactor biplaza de 
entrenamiento avanzado 

Planta motriz: un turborreactor Rolls- 
Royce Nene 6/21 de 2 449 kg de 
empuje estático 

Prestaciones: velocidad máxima 910 
km/h; techo de servicio 12 500 m; 
autonomía máxima 1 150 km 


Pesos: vacío equipado 4 400 kg; 
máximo en despegue 6 250 kg 
Dimensiones: envergadura 11,80 m; 
longitud 12,93 m; altura 4,07 m; 
superficie alar 26,07 m? 
Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm y bombas o cohetes en 
soportes subalares 


A pesar de un programa de desarrollo 
prolongado e intensivo, el Fiat G.82 sólo 
se construyó en pequeñas cantidades. 


Fiat G91Y: véase Aeritalia G91Y 


Fiat G222: véase Aeritalia G222 


Fiat Modelo 7002 


Historia y notas 
El 26 de enero de 1961 Fiat puso en 
vuelo el prototipo de un helicóptero 
de transporte de capacidad media de- 
nominado Fiat Modelo 7002. Su fuse- 
laje, de forma inusual, acomodaba 
dos tripulantes, a cuyas espaldas se 
encontraba una cabina para cinco pa- 
sajeros; podía, alternativamente, em- 
plearse para transporte de carga. El 
fuselaje, con tren de aterrizaje de pa- 
tines, incorporaba un larguero para el 
rotor antipar de cola y el soporte para 
el rotor principal bipala. Este no era 
de accionamiento convencional, sino 
que rotaba gracias a toberas de aire 
comprimido emplazadas en los bordes 
marginales de cada pala, que eran ali- 
mentadas mediante conductos que 
discurrían por los bordes de ataque. 
El aire comprimido era suministrado 
por un turbogenerador Fiat 4700 mon- 
tado en la sección trasera del fuselaje. 
El Modelo 7002 y su planta motriz 
fueron diseñados y construidos bajo 
los contratos recibidos de distintas 
agencias gubernamentales italianas, 
que acabaron por desinteresarse del 
proyecto. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero utilitario 


Fiat R.2 


Historia y notas 

Las pruebas en vuelo del prototipo 
Fiat R.2, llevadas a cabo en 1918, 
mostraron un camino muy promete- 
dor. Este biplano de dos secciones e 
igual envergadura llevó desde un prin- 
cipio el nombre de Fiat, aunque los di- 
seños originarios emanasen de la divi- 
sión aeronáutica de la organización 
Fiat, que inicialmente asignó al avión 
el prefijo S.I.A. El R.2 fue de hecho 
un desarrollo del S.I.A.7B, también 
un biplano de reconocimiento, que es- 
tuvo siempre aquejado de problemas 


Planta motriz: un turbogenerador Fiat 


4700 con una potencia estabilizada 
nominal de 542 hp 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima 170 km/h al nivel del mar; 
velocidad máxima de crucero 145 
km/h al nivel del mar; techo de 


estructurales. Las alas y el fuselaje 
fueron reforzados por Celestino Rosa- 
telli, qu puso especial atención en 
la unidad de cola, causante de algunos 
accidentes en los S.I.A.7B; no sólo 
era considerablemente más resistente, 
sino que tanto los empenajes vertica- 
les como los horizontales presentaban 
una configuración muy diferente de 
los del biplano originario. El tren de 
aterrizaje era del clásico tipo de eje 
cruciforme, y los dos me de la 
tripulación se alojaban en cabinas 
abiertas en tándem. 

Tras el armisticio de 1918 se canceló 
un voluminoso pedido por 500 R.2 
efectuado por la Aeronautica Milita- 


servicio 3 400 m; autonomía 

máxima 300 km 

Pesos: vacío equipado 675 kg; normal 
en despegue 1 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 12,00 m; longitud del 
fuselaje 6,55 m; altura 2,98 m; 


re, pero se llegaron a completar 129 
ejemplares. Estos sirvieron en los es- 
cuadrones italianos de reconocimien- 
to de 1920 a 1927, ganándose el afecto 
tanto de los pilotos como del personal 
de mantenimiento. Hacia 1920 la 38.* 
Squadriglia de San Giusto, la 39.* de 
Mirafiori, la 113.* de Campoformido 
y la 131.* de Capodichino estaban 
equipadas con este tipo. Debe rese- 
ñarse que Fiat construyó en 1923 nue- 
ve R.2 adicionales para mantener el 
efectivo de las unidades. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano biplaza de 


El Fiat 7002 era un interesante ejercicio 
de diseño funcional que introducía : 
toberas de aire comprimido en los 
bordes marginales de las palas. 


superficie discal del rotor principal 
113,10 m* 


reconocimiento 

Planta motriz: un motor lineal de 6 
cilindros Fiat A.12bis de 300 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h; techo de servicio 4 800 m; 
autonomía 550 km 

Pesos: vacío equipado 1 220 kg; 
máximo en despegue 1 700 kg 
Dimensiones: envergadura 12,30 m; 
longitud 8,80 m; altura 3,30 m; 
superficie alar 46,50 m* 
Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm, una fija y de tiro frontal 
sincronizado y otra montada sobre un 
afuste móvil y servida por el 
observador 


Fiat R.22 


Historia y notas 

Avión de reconocimiento diseñado 
por Celestino Rosatelli, se construye- 
ron dos prototipos del Fiat R.22 con 
las matrículas MM.67 y MM.68, que 
volaron por primera vez en 1926. 
Aunque el R.22 se asemejaba al bom- 
bardero BR.2, difería notablemente: 
sus dimensiones eran menores y tanto 
las estructuras alares como las del fu- 
selaje eran de construcción entera- 


1800 


mente metálica. Los rasgos distintivos 
fundamentales eran sus montantes in- 
teralares en W y el empenaje vertical 
único. Un buen campo visual, tanto 
hacia arriba como hacia abajo, queda- 
ba garantizado para ambos tripulantes 
mediante un recorte en el borde de fu- 
ga de la sección central del plano su- 
perior así como por otro en cada bor- 
de de fuga de las raíces de los semipla- 
nos inferiores. 

A pesar de que una formación de 
seis R.22 (junto a seis A.120) efectuó 
un vuelo de demostración desde Ro- 


ma a Londres y Berlín, y regreso, en 
1928, no llegaron a producirse pedi- 
dos del extranjero. La producción en 
serie del R.22 fue de sólo 23 ejempla- 
res, entregados en su totalidad a la 
Regia Aeronautica. 


Especificaciones técnicas 

Fiat R.22 

Tipo: biplano biplaza de 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor lineal Fiat 
A.22 de 12 cilindros en V y 550 hp de 
potencia nominal 


Prestaciones: velocidad máxima 240 
km/h; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía máxima 3 horas 

30 minutos 

Pesos: vacío equipado 1 600 kg; 
máximo en despegue 2 500 kg; carga 
alar máxima 49,01 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 14,20 m; 
longitud 9,18 m; altura 3,70 m; 
superficie alar 51,00 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,7 mm, dos fijas de tiro frontal y 
otras dos en un afuste servido por el 
observador 


